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Einleitmtg. 

Es ist eine bekannte Thatsache, dass sich auf einem 
glatten Boden alles weit besser bewegen und fortschaffen 
lässt als auf einem unebenen Boden. Daher kam man 
schon vor langer Zeit auf den Gedanken, die Räder der 
Wagen in schmalen, glatten Rinnen, auf ebenen, aneinander 
gereihten Steinfliessen oder auf Holzplatten laufen zu lassen. 
An deren Stelle ist nunmehr das Eisen getreten. Wenn 
man einem Wagen eine möglichst rasche Bewegung ver- 
leihen und ihn zu diesem Zwecke auf glatter ebener Fläche 
laufen lassen will, so verwendet man hierbei lange, eigen- 
tümlich geformte, aneinander gereihte eiserne Gleitbahnen : 
Schienen. Gewöhnlich findet man zwei solche Gleit- 
bahnen nebeneinander herlaufend in gewisser, sich natür- 
lich stets gleich bleibender Entfernung; man spricht als- 
dann von einem Geleise (Gleis), das also aus zwei paral- 
lelen Schienenreihen gebildet wird. Die Entfernung beider 
Schienenreihen von einander, also die Breite des Geleises 
nennt man die Spur oder Spurweite. In neuerer Zeit 
wendet man häufig Stahlschienen an; man sollte daher von 
Stahlbahnen sprechen, doch gebraucht man auch hier den 
Ausdruck „Eisenbahn". 

Man gebraucht das Wort „Eisenbahn" im gewöhn- 
lichen Leben in einer doppelten Bedeutung. Einmal be- 
zeichnet „Eisenbahn" den aus einem oder mehreren Ge- 
leisen im Verein mit dem sie tragenden, sogenannten Unter- 
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2 Einleitung. 

bau gebildeten Bahnkörper, den man allein als Ganzes be- 
trachtet Bahnlinie oder Bahnstrecke zu nennen pflegt. 
Andererseits versteht man jedoch unter dem Begriff „Eisen- 
bahn" im weiteren Sinne die Gesamtheit der zum Bau 
und Betrieb einer Eisenbahn erforderlichen Dinge, daher 
sowohl den ganzen Bahnkörper mit allen auf demselben 
befindlichen Hochbauten und sonstigen Anlagen, sowie mit 
allen Betriebsmitteln, als auch den ganzen Betrieb der 
Eisenbahn selbst, d. h. die von der Eisenbahnverwaltung 
geschaffene und aufrechterhaltene Organisation des Zug- 
verkehrs, welcher die Beförderung von Personen und 
Gütern zum Zweck hat. 

Zur Beförderung sind vor allem geeignete Betriebs- 
mittel erforderlich. 

Noch in der ersten Hälfte des 19. Jahrhunderts war 
es mit einer raschen Beförderung von Ort zu Ort schlecht 
bestellt. Die am schnellsten bewegende Kraft:, welche 
man für die Beförderung von Fahrzeugen zur Verfügung 
hatte, war die Pferdekraft; Hess man auch den von Pferden 
gezogenen Wagen auf einem Geleise laufen, so war die 
Geschwindigkeit nach unseren jetzigen Begriffen doch 
immerhin als eine sehr massige zu bezeichnen. 

Der Dampf war es, der hilfreich eingriff; er war es, 
der die Welt in ungeahnter Schnelligkeit eroberte und der 
heute noch gegenüber allen anderen, der Bewegung von 
Fahrzeugen dienenden Naturkräften, atmosphärischer Luft, 
Elektricität u. s. w. im Eisenbahnwesen siegreich das Feld 
behauptet. Unter den ersten gelungenen Versuchen, den 
Dampf als treibende Kraft von Maschinen zu verwenden 
sind zu nennen der Papin'sche Topf, sowie Newcomen's 
Dampfmaschine (1705). Robert Stephenson, der geniale 
englische Maschinenheizer, verstand es, die grossartige Er- 
findung James Watts, die Dampfkraft, in der unstreitig vor- 
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teilhaftesten Weise nutzbar zu machen. Im Jahr 1829 
baute er das erste brauchbare, durch Dampf zu bewegende 
Beförderungsmittel, die erste „Lokomotive", genannt „the 
Rocket" (die Rakete). Schon zu Ende des 18. Jahr- 
hunderts wurden Dampfwagen erbaut; allein alle Versuche 
mit denselben hatten keinen Erfolg. Die Konstruktion der 
ersten brauchbaren Lokomotive, welche im wesentlichen 
der unserer heutigen Lokomotiven gleicht, erdachte George 
Stephenson, der als Hauptbegründer des Eisenbahnwesens 
anzusehen ist. Bei einer Probefahrt am 8. October 1829 
bewarben sich vier Maschinen um den Preis für die beste 
Leistimg; Robert Stephenson"s Maschine trug den Sieg 
davon^ sie zog ihr fünffaches Gewicht und legte in der 
Stunde 14 — 20 englische Meilen zurück. Nach mannig- 
fachen, erfolgreichen Versuchen und Probefahrten wurden 
in England bald viele Eisenbahnen mit Lokomotiven be- 
trieben, zunächst nur für Güter-, besonders Kohlenbeför- 
derung (die erste grössere Kohlenlokomotivbahn war die 
von Stockton nach Darlington). In diesen ersten Jahren 
dachte man kaum an Personenbeförderung, da die Loko- 
motiven noch sehr der Verbesserung bedürftig waren und 
mit keiner grossen Schnelligkeit fahren konnten Die. 
Hauptschwierigkeiten sah man damals noch in der Loko- 
motive selbst, in der Bedienung des Ungetüms; man 
wusste nicht, wen man auf das schnaubende Dampfross 
stellen sollte, da man Explosionen befürchtete. Man hätte 
gerne dem ehernen Pferde auch einen ehernen Führer ge- 
geben, der es zu bändigen vermochte. Die Technik hat 
über diese Dinge hinweggeholfen und die Lokomotive so 
vervollkommnet, dass man Nichts mehr von ihr zu fürchten 
hat; die Technik ist vielmehr zu weit vorgeschritten; die 
gegenwärtigen Lokomotiven sind den Menschen über den 
Kopf gewachsen und bereits so weit gebracht, dass sie 



4 EmleitoDg. 

in der Stunde eine Strecke von 90 Kilometern zurückzu- 
legen iahig sind: eine ungeheure Geschwindigkeit! Hat 
man in dieser Beziehung Erfolge errungen, so zeigen sich 
jedoch auch andererseits grosse Nachteile und Schwächen, 
deren man noch nicht Herr geworden ist In der Kindheit 
des Eisenbahnwesens fürchtete man sich vor den Loko- 
motiven, heute furchtet man sich vor ihrer Geschwindigkeit: 
Zusammenstösse, Unfälle aller Art sind bei der grrossen 
Schnelligkeit und bei dem auf frequenten Strecken herr- 
schenden, starken Betriebe unvermeidlich. Selbst wenn, 
wie ja ganz bestimmt zu erwarten ist, die fortschreitende 
Technik es ermöglicht, die Geschwindigkeit der Lokomotive 
noch weiter zu steigern, so wird man doch nicht daran 
denken können, diese Geschwindigkeit praktisch durchzu- 
führen, so lange nicht der Unterbau der Geleise und diese 
selbst stärker angelegt sind als bisher und so lange nicht 
ein absolut sicherer, von etwaigen Zu&llen unabhängiger 
Betrieb hergestellt ist 

Es ist bekannt, welchen Um£ang das Eisenbahnnetz 
seit den vierziger Jahren unseres Jahrhunderts in Deutsch- 
land (erste Lokomotiveisenbahn Nümberg-Fürth 1835) an- 
genommen hat. Die Lokomotive hat die ganze Welt er- 
obert; in allen ErdteUen hat sich das Dampfross in ver- 
hältnissmässig unglaublich kurzer Frist Eingang verschafft. 
In unseren Landen giebt es nur sehr wenige grössere 
Städte, welche nicht mit einer Eisenbahn zu erreichen 
sind. Die höchsten Gebirge der Alpen werden von Eisen- 
bahnen umgürtet, die höchsten Berge von der Lokomotive 
erklommen*) 



*) Die erste Lokomotive „Adler** der Bahn Nümberg-Fürth kam 
ans der Stephenson^schen Fabrik in Newcastle; anch kam mit der- 
selben ein englischer Lokomotivführer, Namens Wilson. — 1837 
wurde die Leipzig - Dresdener Bahn teilweise eröfihet, 1838 die 
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Die Eisenbahnen bilden unser erstes und bestes Ver- 
kehrsmittel. Durch die Eisenbahnen wird der Verkehr und 
zwar ein internationaler, ein Völkerverkehr geschaffen; der 
Verkehr verlangt überall neue Schienenwege: keine Rast 
und Ruhe, die Welt ist mit dem 19. Jahrhundert in ein 
neues Leben eingetreten. 



Berlin-Potsdamer Bahn n. s. w. Die erste in Dentschland erbante 
Lokomotive war die f&r die Leipzig-Dresdener Bahn bestimmte 
„Saxonia" ans der Maschinenbananstalt zn üebigan. 



Dte Einteilung der Elsenbahnen. 



Wenn man von Eisenbahnen spricht, so sind in den 
meisten Fällen die sogenannten Hauptbahnen gemeint. 
Man findet zunächst, wenn man den Begriff „Eisenbahn'^ 
zu Grunde legt, eine Haupteinteilung der Eisenbahnen in 
vier Arten: 

1. Haupt- oder Vollbahnen, d. h. solche Bahnen, 
welche vorzugsweise auf den Durchgangsverkehr, besonders 
mit Schnellzügen, dagegen nur in geringem Masse auf den 
Lokalverkehr angewiesen sind. Die Hauptbahnen sind in 
der Regel zweigeleisig angelegt und mit den dem Verkehr 
einer Hauptbahn entsprechenden Hochbauten versehen. 
Die Hauptbahnen sind stets normalspurige Bahnen, d. h. 
die Entfernung der beiden Schienenreihen, die Spur, be- 
trägt 1^35 m, das Nornialmass der deutschen Voll- 
bahnen. Die Bahnen Russlands, sowie Englands haben 
grössere Spurweite. 

2. Neben- oder Sekundärbahnen, d. h. solche 
Bahnen, welche hauptsächlich kleinere Orte mit grösseren, 
an einer Hauptbahn gelegenen verbinden, den Hauptbahnen 
also den Verkehr der benachbarten Orte zuführen sollen; 
die Nebenbahnen dienen also mehr dem Lokalverkehr. 
Häufig begegnet man denselben in gebirgigen Gegenden, 
wo die Erbauung und der Betrieb einer Vollbahn nicht 
möglich ist. Hier sind auch die in der Regel als Neben- 
bahnen oder Lokalbahnen zu bezeichnenden Zahnrad- und 
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Drahtseilbahnen zu nennen. Die Nebenbahnen sind 
meist eingeleisig, jedoch normalspnrig, um den Uebergang 
von Güterwagen auf die Hauptbahn, an welche ein An- 
schluss stattfindet, zu ermöglichen« Der Betrieb einer 
Nebenbahn ist in jeder Hinsicht erheblich einfacher und 
billiger als der einer Vollbahn. 

Strategische Bahnen nennt man solche Haupt- oder 
Nebenbahnen, welche weniger dem zur Zeit herrschenden 
Bedürfniss des Verkehrs dienen, als vielmehr zum Zweck 
einer möglichst raschen und direkten Beförderung von 
Militärzügen zu Kriegs^eiten bereits vorsorglich in Friedens- 
zeiten (meistens auf Veranlassung des Kriegsministeriums) 
angelegt werden. 

3. Lokal- oder Dampfstrassenbahnen, d. h. 
solche Bahnen, welche ausschliesslich den Lokalverkehr 
vermitteln sollen und ihrem ganzen Bau und Betrieb nach 
nur für Lokalverkehr angelegt sind. Sie sind fast aus- 
nahmslos schmalspurig, d. h. mit einer Spurweite von i m 
oder 75 cm erbaut. Im allgemeinen bestehen in Deutsch- 
land bis jetzt nur wenige solcher Bahnen, deren Betrieb 
meist in Händen von Privatgesellschaften liegt. In dieser 
Beziehung ist Italien voran, welches auf dem Gebiete des 
Strassenbahnwesens neuerdings bedeutende Fortschritte ge- 
macht hat. Die Lokal- und Strassenbahnen sind haupt- 
sächlich für Personenbeförderung bestimmt Für Güterbe- 
förderung bestehen überall die gewöhnlich unter den Be- 
griff Nebenbahnen fallenden Industrie-, Transport-, Kohlen- 
und Bergwerksbahnen. Von den Lokalbahnen sind die 
Lokalzüge zu unterscheiden, welche auch auf Hauptbahnen 
eingerichtet sein können. 

4. Pferdebahnen oder elektrische Eisenbahnen 
(Strassenbahnen), d. h. Bahnen von ganz untergeordneter 
Bedeutung, welche gewöhnlich nur innerhalb grösserer 
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Städte sich bewegen. Die Pferdebahnen sind in der Regel 
normalspurige Bahnen, während dies bei elektrischen Bah- 
nen sehr selten der Fall ist Letztere sind in Amerika 
überaus verbreitet und haben allenthalben die Pferdebahnen, 
ja sogar die Lokal- und Dampfstrassenbahnen verdrängt. 
Die elektrischen Bahnen dürften eine grosse Zukunft haben, 
und erscheint es daher angezeigt, dieselben etwas näher 
zu betrachten. Das Princip beruht darauf, dass die Räder 
des Fahrzeugs mit einem unter dem Wagen zwischen den 
Rädern befindlichen Elektromotor in Verbindung stehen. 
Durch den elektrischen Strom wird der Motor in Bewegung 
gesetzt und diese Bewegung den Rädern mitgeteilt Es 
handelt sich vor allem um die schwierige, bis jetzt noch 
nicht befriedigend gelöste Frs^e nach der Art der Zulei- 
tung des elektrischen Stromes zu dem Motor. Man unter- 
scheidet zur Zeit drei Systeme der Zuleitung, welche je- 
doch alle noch sehr der Vervollkommnung bedürfen. 

a) Das System mit Oberleitung (Stangenleitung), 
welches bis jetzt am häufigsten angewendet wird (z. B. in 
Halle a. S., Frankfurt a. M. — OfFenbach pp.), besteht da- 
rin, dass dem Elektromotor der elektrische Strom mittelst 
einem neben der Bahn hinlaufenden, auf Stangen ruhenden 
Draht zugeführt wird. . Im Vorortsverkehr hat sich dieses 
System recht brauchbar erwiesen, und gegen seine Ver- 
wendung innerhalb der Städte sprechen vorwiegend nur 
ästhetische Bedenken. 

b) Das System mit unterirdischer Zuleitung 
des elektrischen Stromes, entweder durch die Schienen 
und Räder selbst, oder vermittelst einer zwischen den 
Schienen angebrachten besonderen Leitung ; dieses System 
bedarf noch sehr der Vervollkommnung, weil sehr viel 
Elektricität unnütz verloren geht (z. B. Berlin — ^Lichterfelde). 
Da die Anlage etwa die doppelten Kosten verursacht gegen 
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das System mit Oberleitung, so hat die unterirdische Strom- 
leitung in der Praxis noch sehr wenig Eingang gefunden, 
und besitzt bis jetzt nur Budapest eine elektrische Eisenbahn 
mit unterirdischer Zuleitung. 

c) Das Akkumulatorensystem, d. h, das System, 
bei welchem der mit dem Elektromotor versehene Wagen 
vor der Abfahrt mit einem, den elektrischen Strom gleich- 
sam aufspeichernden, sogenannten Akkumulator (d. i. An- 
sammlungsapparat) beladen wird, der nunmehr den Motor 
während der Fahrt versorgt Da jedoch ein solcher Akku- 
mulator einen grossen Raum beansprucht und auch ein 
bedeutendes Gewicht besitzt, so empfiehlt es sich, den- 
selben auf einen besonderen Wagen (elektrische Lokomotive, 
Siemens 1879) zu stellen und diesen nur mit dem Elektro- 
motor zu versehen. Diesem System gehört vielleicht teil- 
weise die Zukunft, vorausgesetzt, dass es weiter und besser 
ausgebildet wird. Die elektrischen Eisenbahnen werden 
dann vermöge mancher grosser Vorzüge den Dampfeisen- 
bahnen den Rang streitig machen können, insbesondere 
was die Geschwindigkeit anlangt (Projekt und Modell einer 
elektrischen Bahn Wien — ^Budapest auf der elektrotech- 
nischen Ausstellung zu Frankfurt a. M. 1891.) Hinsichtlich 
des allgemeinen elektrischen Betriebes von Hauptbahnen ist 
man jedoch zu der Ueberzeugung gelangt, dass auf den 
bestehenden Eisenbahnen, welche Schnellzugs-, Güterzugs-, 
Rangier- und Anschlussverkehr haben, der elektrische Be- 
trieb weder technisch noch wirtschaftlich ratsam sei.*) 

Im Nachstehenden sollen hauptsächlich die Haupt- oder 



*) Die Heilmann'sche elektrische Lokomotive, mit welcher jüngst in 
Frankreich Yersnche gemacht wurden, ist eine Yereinigong von Kraft- 
station, Leitung u. Motor. Wenn ein Bedürfhiss ungewöhnlich grosser 
Geschwindigkeit vorliegt, so kann diese Lokomotive ihre Berechtigung 
haben. 
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Vollbahnen, sowie die denselben ganz nahestehenden Neben- 
bahnen eingehend betrachtet werden. Bei den Pferde-, 
Dampfstrassen- und elektrischen Bahnen (sogenannten Bahnen 
untergeordneter Bedeutung) kommt fast nur die Frage ihrer 
allgemeinen Anlage sowie des Unterbaues der Geleise, wel- 
che im wesentlichen der Anlage und dem Bau der Haupt- 
bahnen ähnlich sind, in Betracht. Lokal-, Dampfstrassen-, 
Pferde-, elektrische und die mit atmosphärischer oder com- 
primirter Luft betriebenen Bahnen siiid meistens nur einge- 
leisig angelegt mit Ausweichstellen an passenden Punkten; 
sie benutzen vorzugsweise Strassen, Giausseen u. dergl., 
und von einem eigenen Bahnkörper ist alsdann kaum zu 
sprechen. 

Die Unterscheidung von Haupt- und Nebenbahnen hat 
auch eine juristische Bedeutung. Sobald eine neue Eisen- 
bahn angelegt wird, hat die Staatsbehörde zu bestimmen, 
ob dieselbe als „Hauptbahn'' oder „Nebenbahn'' zu be- 
trachten ist, da für beide Arten teilweise verschiedene, 
allgemein gültige Bestimmungen getroffen sind. Hierzu ge- 
hören: 

I. Die Betriebsordnung für die Haupteisenbahnen 
Deutschlands, 2. Die Normen für den Bau und die Aus- 
rüstung der Haupteisenbahnen Deutschlands, 3. die Signal- 
ordnung für die Eisenbahnen Deutschlands, 4. die Bestim- 
mungen über die Befähigung der Eisenbahnbetriebsbeamten, 
5. Die Bahnordnung für die Nebeneisenbahnen Deutsch- 
lands, sämtlich vom 5. Juli 1892, in Kraft seit i. Ja- 
nuar 1893. 

Die Eisenbahnen lassen sich ferner einteilen bezüglich 
ihres Unternehmers, welcher, nachdem die Bahn gebaut 
ist, in der Regel auch die Verwaltung sowie die AuCsicht 
über den Betrieb der Bahn in die Hand nimmt. So gibt 
es Staatsbahnen und Privatbahnen. Letztere stehen aber, 
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wie das gesamte Eisenbahnwesen, unter der Aufsicht des 
Staates. In neuerer Zeit hat in Europa eine umfassende 
Verstaatlichung der Eisenbahnen stattgefunden, so dass die 
grossen durchgehenden Linien jetzt fast sämtlich dem 
Staate gehören. 

Bei der Abhandlung der Haupt- und Nebenbahnen 
ist vor allem Bau und Betrieb zu trennen. Der Bau soll in 
einem allgemeinen Teile betrachtet werden, welcher die 
leitenden Gesichtspunkte und die einzelnen Stadien bei der 
Anlage einer Eisenbahn enthält, sowie in einem besonderen 
Teile, welcher den Bau des Schienenwegs selbst mit allem 
Zubehör, sowie die bei einer Eisenbahn notwendigen Hoch- 
bauten behandelt. 

Was den Betrieb einer Eisenbahn anbelangt, so muss 
man unterscheiden zwischen den zum Betrieb erforderlichen 
Fahrzeugen, d. h. den Betriebsmitteln und den zum Betriebe 
einer Bahn notwendigen Organen, den Bediensteten, den 
Beamten und der Verwaltung. Insbesondere wird hier auch 
die Einrichtung eines geregelten Betriebs ins Auge zu 
fassen sein. 



L Der Bau einer Eisenbahn. 

A. Bie Anlage im allgemeinen. 



Wenn eine fiir den öffentlichen Verkehr bestimmte 
Eisenbahn neu angelegt werden soll und der Unternehmer 
ein Privater oder eine Privatgesellschaft ist, so haben diese 
zunächst den Staat, in welchem die Eisenbahnlinie angelegt 
werden soll, um Erteilung der G>ncession zum Bau und 
Betrieb der neuen Bahn zu ersuchen. Ist die Concession 
erteilt, so kann das vorliegende „Projekt" der neuen Bahn 
zunächst durch Aufnahme der sogenannten Vorarbeiten der 
Ausführung näher gebracht werden. Schon ehe die Vor- 
arbeiten begonnen sind, so lange man also nur von einem 
Projekt reden kann, wird wohl die allgemeine Richtung der 
Bahnlinie feststehen. Diese allgemeine Richtung mit Rück- 
sicht auf die Terrainverhältnisse in die am zweckmässigsten 
erscheinende, feste Richtung, sogenannte Trace, umzu- 
wandeln, überhaupt zu untersuchen, ob die projektierte Linie 
in der im Projekt allgemein vorgezeichneten Art auch aus- 
führbar ist, das alles ist im wesentlichen der Zweck der 
Vorarbeiten. Ferner sind eventuell eingehende Ermittelungen 
anzustellen, ob die neu zu erbauende Bahn auch, wenn 
nicht schon in der ersten Zeit, aber doch in Zukunft eine 
genügende Rente abwerfen wird. Die Wünsche der von 
der neuen Bahn berührten Städte und Ortschaften sind 
möglichst zu berücksichtigen; andererseits sind dieselben 
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um Stellung des zum Bahnbau nötigen Geländes anzu- 
gehen, insofern sie es nioht freiwillig zur Verfügung stellen. 
Bei Ausführung der Vorarbeiten gelten gewisse Prin- 
cipien. Die beiden am Anfang und Ende der neuen Strecke 
gelegenen Orte sind in möglichst gerader, möglichst kurzer 
und möglichst horizontaler Linie zu verbinden. Hierbei 
sind vor allem die Terrainverhältnisse massgebend, und je 
ungünstiger dieselben sind, um so schwieriger werden sich 
die genannten Erfordernisse einer Bahnlinie erfüllen lassen. 
Eine absolut gerade Linie wird alsdann nicht herzustellen 
sein, es müssen vielmehr Krümmungen (Kurven) angelegt 
werden. Auf freier Bahn dürfen jedoch keine Kurven ge- 
baut werden, deren Radius, d. h. Halbmesser nicht we- 
nigstens i8o m beträgt; bei Anwendung von Radien unter 
300 m auf freier Bahn ist stets die Genehmigung des Reichs- 
eisenbahnamts erforderlich. Wenn die Strecke nicht durch- 
weg eine gerade Linie bildet, sondern öfters von Kurven 
unterbrochen wird, ist es auch nicht möglich, den Anfangs- 
und Endpunkt der Strecke in kürzester Linie zu verbinden. 
Steigungen und Gefälle werden gleichfalls bei unebenem 
Terrain unvermeidlich sein. Bedeutendere Orte, welche der 
ungünstigen Bodenverhältnisse halber von der neuen Bahn 
nicht unmittelbar berührt werden können, sind eventuell, 
wenn es irgendwie angängig scheint, mit derselben durch 
eine Zweigbahn in Verbindung zu setzen. Bei jeder län- 
geren Eisenbahn ist die Anlage von Brücken, Tunnels, Via- 
dukten, Dämmen und Einschnitten nicht zu umgehen. Was 
die Einschnitte und Dämme betrifft, so ist möglichst darauf 
Bedacht zu nehmen, dass die bei den Einschnitten ausge- 
hobenen, verfügbar werdenden Erdmassen genügen, um 
zum Bau der Dämme verwendet werden zu können. Ferner 
sollte man bei Anlage einer Hauptbahn möglichst wenig 
Planübergänge, d. h. Strassen- und Wegkreuzungen mit den 
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Geleisen in einer Ebene, in demselben Planum, errichten, 
da oft der ganze Betrieb, insbesondere die Geschwindigkeit 
der Züge, von der Anzahl der gefahrlichen Planübergänge 
abhängig gemacht wird bezw. gemacht werden muss. Wo 
es daher angängig ist, sollten da, wo Uebergänge über die 
Bahn stattfinden müssen, Viadukte, d. h. Ueber- oder Unter- 
führungen der Fahrstrassen und Wege errichtet werden, 
damit die Züge sich frei und ungehindert bewegen können ; 
werden doch auch hierdurch Bahnwärterposten und Bahn- 
wärterhäuser erspart. An den Orten, wo Bahnhöfe oder 
Haltestellen eingerichtet werden sollen, ist die Bahnlinie 
möglichst nahe vorbeizuführen. 

Zu den Vorarbeiten sind in technischer Hinsicht zu- 
nächst die Vermessungen zu rechnen, welche im allge- 
meinen die genaue Ermittelung der Terrainverhältnisse zum 
Zweck haben. Hierauf erfolgen die generellen Aufnahmen 
für einen, wenn auch vielleicht nur vorläufigen Entwurf der 
neuen Linie. Oft werden einige Entwürfe ausgearbeitet, 
sogenannte Varianten, welche den bei dem Bahnbau interes- 
sierten Gemeinden zur Begutachtung vorgelegt werden 
können. Bei ungünstigen Terrainverhältnissen müssen die 
Aufnahmen häufig erheblich ausgedehnt und verschiedent- 
lich abgeändert oder ergänzt werden. Die specielleren 
Aufnahmen erstrecken sich auf die vorliegenden, einzelnen 
Varianten; eine Orientierung über diese Arbeiten gründet 
sich auf die vorhergehenden Vermessungen und Nivelle- 
ments. Die speciellen Aufnahmen enthalten die soge- 
nannten Längen- und Querprofile, d. h* die Durchschnitte 
durch den Bahnkörper bezüglich seiner Länge und Breite ; 
die Längenprofile geben also vor allem eine graphische 
Darstellung der Steigungsverhältnisse. Ueber die Richtung 
der Bahn, Kurven u. s. w. orientiert der Grundriss, der so- 
genannte Lageplan der Strecke. Auf Grund der speciellen Auf- 
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nahmen erfolgt die Ausarbeitung der Entwurfszeichnungen 
und der Grunderwerbspläne. Die Linie wird endgültig mit 
Winkelstangen, Pflöcken und dergl. abgesteckt (Trace). 
Die Entwurfszeichnungen werden nunmehr den beteiligten 
Gemeinden und dem Staate zur Prüfiing und Genehmigung 
vorgelegt. Nach Erledigung der landespolizeilichen Prüfung 
wird mit dem Grunderwerb begonnen und wenn nötig die 
Expropriation (Zwangsenteignung) gegen renitente Grund- 
besitzer, deren Grundstück die Eisenbahn durchschneidet, 
eingeleitet. Jedoch ist insbesondere bei der Anlage von 
Nebenbahnen darauf zu achten, dass die Ackerfelder und 
bebautes Gelände so wenig a)s möglich von der Linie 
durchquert und dadurch in Stücke zerrissen werden; wo 
diese Entwertung der Felder in irgend einer nicht zu 
kostspieligen Weise zu vermeiden ist, sollte man eine andere 
Trace wählen. Ist der Grunderwerb vollzogen, so erfolgt 
zunächst die Verdingung der Erdarbeiten, sowie der son- 
stigen Arbeiten für die Herstellung des Unterbaues der 
Bahn, späterhin die Vergebung der Hochbauten u. s. w.» 
es sei denn, dass der Unternehmer der Bahn diese Ar- 
beiten in eigene Hand nimmt. Nach Vollendung der ganzen 
Eisenbahnlinie findet eine polizeiliche Prüfung und Unter- 
suchung derselben statt. In Deutschland insbesondere 
müssen zahlreiche Bestimmungen erfüllt werden. Es sind 
z. B. Signalstangen vor allen Bahnhöfen und Stationen auf- 
zustellen, ferner Gradientenzeiger, welche die Steigungen 
angeben, Kilometersteine pp. Die dem Verein Deutscher 
Eisenbahnverwaltungen angehörenden Bahnen haben sich 
über zahlreiche Punkte des Eisenbahnwesens geeinigt, be- 
sonders über die Masse und Grössenverhältnisse der Wagen, 
Geleise, Tunnels u. s. w.*), damit die Wagen der einen 

*) Normen für den Ban and die Ansrüstnng der Hanpteisen- 
bahnen Deutschlands vom 5. Jnli 1892. 
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Bahnverwaltung ohne Anstand auch auf den Strecken der 
anderen Verwaltungen verkehren können : eine Notwendig- 
keit, welche augenscheinlich ist und sich mit dem zuneh- 
menden Verkehr als selbstverständlich ergibt. Vor noch 
nicht sehr langer Zeit wurde als grosser Missstand em- 
pfunden, dass die badischen Bahnen eine grössere Spur- 
weite besassen als die anderen deutschen Bahnen und dass 
auf denselben noch vor wenigen Jahren stets links ge- 
fahren wurde, während jetzt Rechtsfahren bei zwei Geleisen 
allgemein gültige Regel ist. 

Nachdem die polizeiliche Prüfling der Bahn stattge- 
funden hat und Betriebsmittel in genügender Anzahl vor- 
handen sind, wird von der inzwischen organisierten Betriebs- 
verwaltung die neue Eisenbahnlinie, falls die Probefahrten 
zur Zufriedenheit aller Faktoren ausfallen, dem Betrieb 
durch öfientHche Bekanntmachung der Fahrpläne und Tarife 
übergeben. 



B. Der Ban im besonderen. 

Massgebend ist vor allem das Terrain, auf welchem 
die in ihrer Trace festgelegte Bahnlinie erbaut werden soll. 
Man wird sich daher zunächst mit dem Untergrund des 
Bahnkörpers, mit dem Unterbau der Geleise zu befassen 
haben. 

I. Der Unterbau und die Befestigung der Geleise. 

Der Untergrund, welcher bei dem Bau einer Eisen- 
bahn eine äusserst wichtige Rolle spielt, ist als günstig zu 
bezeichnen, wenn er recht fest und hart ist und Wasser 
nur in beschränktem Masse durchlässt. Wo der Boden 
sumpfig, weich und poröse ist, muss der Unterbau der 
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Bahn durch entsprechende Mittel verstärkt werden. In 
Amerika erbaut man in sumpfigen Gegenden grosse Holz- 
brücken, deren gewaltige Pfeiler tief in der Erde fes^e- 
rammt werden« In Europa hilft man sich mit Dämmen 
aus festem Erdreich und mit Errichtung von Durchlässen, 
Viadukten und Ueberbrückungen an Stellen, wo der Boden 
zu sumpfig ist, so dass Rutschungen zu befürchten sind. 
Die Dämme werden häufig durch eingefügte Faschinen 
verstärkt. Bei hohen Dämmen und auch bei sehr tiefen 
Einschnitten wird oft Mauerwerk zur Unterstützung ver- 
wendet. Nachdem auf diese Weise ein dauerhafter Unter- 
grund geschaffen ist, erfolgt der eigentliche Unterbau des 
Geleises. Zu diesem Zwecke wird die ganze Bahnfläche, 
der Bahnkörper, fundirt vermittelst einer etwa V2 ^ hohen 
Kiesschicht mit Steingeröll.*) In diese Schicht werden die 
den Schienen als unmittelbare Unterlage dienenden Schwel- 
len gebettet und unterstopft, d. h. die Schicht unter den 
Schwellen wird fest eingestampft. In früheren Zeiten legte 
man hölzerne Langschwellen, d. h. Holzbalken in der Länge 
der Bahn unter jeder Schienenreihe; auf den Langschwellen 
wurden Querschwellen befestigt, d. h. Holzbalken im Ab- 
stand von etwa 72 ^ ^^^^ über die Langschwellen gelegt. 
Auf den Querschwellen ruhten die Schienen. Heutzutage 
lässt man die Langschwellen ganz weg und verwendet 
nur noch Querschwellen, welche jedoch aus Eisen herge- 
stellt sind und unten einen hohlen Raum besitzen, in 
welchen die den Untergrund bildenden Steine eingestampft 
werden. Die Schwellen sind hierdurch fester und sicherer 
gebettet Die alten Holzquerschwellen werden jetzt fast 
überall durch eiserne ersetzt. Die Langschwellen sind in- 



*) Sogenanntes Bettnngsmaterial. Es bestehen verschiedene 
Ansichten, welches Bettnngsmaterial am besten zn verwenden ist* 

T. Bechtold, Das Eisenbahnwesen. ^ 
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dessen nicht ganz ausser Gebrauch gekommen, allerdings 
nicht in Verbindung mit Querschwellen. Bei dem Lang- 
schwellensystem, welches besonders bei Neben- und 
Strassenbahnen zur Anwendung kommt, sind die Schienen 
gewöhnlich schon bei der Lieferung fest mit den Schwellen 
verschraubt. Die Langschwellen werden stets aus Eisen 
gefertigt und sind unten hohl zur Aufnahme der zu unter- 
stopfenden Steinschicht. Die Schienenreihen sind jedoch 
bei diesem System unter sich durch Querstäbe im Abstand 
von etwa 2 — 3 m verbunden, um genügende Sicherheit 
für Einhaltung der Spurweite zu bieten. Das eiserne Lang- 
schwellensystem hat sich nach angestellten Versuchen nicht 
gut bewährt. Der Unterbau der Eisenbahnen ist immer 
noch verbesserungsbedürftig, und keines der zahlreichen 
teils vorgeschlagenen, teils angewendeten Systeme ver- 
mag alle Ansprüche zu befriedigen. 

Auf den Holzschwellen werden die Schienen vermit- 
telst starker Stifte befestigt, mit den eisernen Schwellen 
werden sie fest verschraubt. Vor Jahren bediente man 
sich aller möglichen Schienenformen, z. B. der sogenannten 
Stuhlschienen, bei denen die Schienen gleichsam in eisernen 
Stühlen, Gefugen ruhten, welche der Länge der Schiene nach 
in gewissem Abstand angebracht waren. Nunmehr ver- 

wendet man zumeist eine einfache iW^ förmige 

Schiene, welche etwa eine Länge von 5 m besitzt.*) Die 
Verbindung der einzelnen Schienen wird durch sogenannte 
Laschen hergestellt, d. h. Platten, welche, zu beiden 
Seiten der zusammentreffenden Schienenenden anliegend, 




*) Soii^enannte Vignolschiene. 
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^ mit beiden Schienen durch 4 oder 6 Schrauben verschraubt 

f- sind und dadurch die Schienen unter sich fest vereinigen. 

d Der Abstand zwischen den beiden zusammentreffenden 

. Schienenenden, Stoss genannt, muss stets einige Millimeter 
n betragen, da sich bei heissem Wetter die Schienen durch 
a die Wärme ausdehnen. Befindet sich der Schienenstoss 

auf einer Querschwelle, so spricht man von festem Stoss, 

1 befindet er sich aber zwischen zwei Schwellen, schwebt er 
I also in der Luft, so nennt man ihn schwebenden Stoss. 

Letzterer wird am häufigsten vorkommen und gewinnen 
hierbei die Schienen an Elasticität. Jedoch ist man da- 
rüber nicht einig, welcher Stoss wohl der zweckmässigste 
ist. Die Reisenden im Eisenbahnwagen verspüren die Stösse 
trotz aller Mittel, durch welche man sie bisher zu mildem 
suchte, oft recht empfindlich. Es ist dies einer der wunden 
Punkte in unserem Eisenbahnwesen. Man verschiebt die 
Stösse in den beiden Schienenreihen oft um einige Centi- 
meter, man macht den Teilschnitt schräg, man lässt die 

j geteüten Enden der Schienen übereinander greifen pp. 

' Neuerdings sucht man auf manchen Bahnen die Wirkungen 

des Schienenstosses abzuschwächen, indem man das die 
beiden Schienen an der Aussenseite (des Geleises) verbin- 
dende Lascheneisenstück bis zur Schienenoberkante erhöht, 
um das Stossen der Fahrzeugräder bei dem Passieren des 

1 Stosses möglichst zu mildern. 

Es ist Regel, die Schienenstösse unmittelbar einander 
gegenüber zu legen, ausser bei Weichen und in kurzen Ge- 
leisen, wo nicht schnell gefahren wird. Die Schnelligkeit 
der Züge ist zum grössten Teile bedingt durch einen stär- 
keren Geleiseunterbau: auf der einen Seite Gewinn, 
auf der anderen Verluste und Opfer. So hat man 
sich noch nicht allgemein dazu entschliessen können, 

zu Gunsten der grösseren Zugsgeschwindigkeit die 

2* 
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Kosten zu einem stärkeren Geleiseunterbau aufzuwenden 
oder die sogenannte Goliathschiene (eine solide Stahl- 
schiene von grösseren Dimensionen als die erwähnte 
zumeist verwendete Vignolschiene) einzuführen. 

Bei jedem Bahngeleise befinden sich etwa alle 3 — 5 m 
unterhalb der Schwellen Durchlässe, welche das sich an- 
sammelnde Regenwasser in die neben jedem Bahnkörper 
herlaufenden Abzugsgräben leiten. 

Bei einer zweigeleisigen Bahn müssen natürlich beide 
Geleise eine gewisse Entfernung von einander haben, welche 
so gross sein muss, dass zwei Züge je auf einem Geleise 
mit offenen Wagenthüren bequem an einander vorbeifahren 
können; in gleicher Weise muss an den Aussenseiten der 
Geleise ein entsprechender Raum frei bleiben. Man nennt 
dies Kronenbreite. Uebrigens ist hier für die Grenze auch 
das sogenannte Normalprofil des lichten Raumes mass- 
gebend, innerhalb dessen wiederum eine Grenzlinie für die 
Dimensionen der Fahrzeuge und ihrer Ladung, (was jedoch 
nur bei offenen Wagen in Betracht kommt) festgesetzt ist: 
das sogenannte Ladeprofil. 

2. Die Geleiseanlagen und das Zubehör des 

Schienenwegs. 

Es ist unmöglich, die Geleise stets gerade und hori- 
zontal anzulegen. In den ersten Jahren des Eisenbahnwesens 
scheute man sich, viele und starke Kurven in einer Strecke 
zu bauen; ebenso vermied man möglichst grössere Stei- 
gungen, welche man auch mit den ersten, schwachen Lo- 
komotiven nicht überwinden konnte. Heutzutage findet 
man selbst bei Hauptbahnen die stärksten Kurven und 
legt man sogar oft Steigungen in die Kurven, was vor 
fünfzig Jahren] sehr gewagt und für die Züge gefahrlich er- 
schien. Der Halbmesser der Kurven sowie das Mass der 
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Steigungen ist jedoch durch die bereits erwähnten „Normen 
für den Bau und die Ausrüstung der Haupteisenbahnen 
^ Deutschlands" beschränkt. Das höchste von Lokomotiven 

ohne Zahnradsystem überhaupt zu bewältigende Steigungs. 
5 11 mass ist i : 40, d. h. auf einer Strecke von 40 m erhebt 

at sich das Geleise allmählich um i m. Für Bahnen mit starken 

per Steigungen sind besonders schwere Lokomotiven geeignet, 

Tihd auf den meisten Gebirgsbahnen, z. B. auf der kühn 
^df gebauten Schwarzwaldbahn, verwendet man schwere, eigens 

gebaute Gebirgslokomotiven. Allgemein wird darauf ge- 
achtet, dass in einem Bahnhofsterrain die Geleise imitier 
horizontal liegen, was besonders für die Rangiergeleise 
jj von Wichtigkeit ist Man lässt nur ungern das Gefälle einer 

jl Bahn mit einem Male in Steigung übergehen und umge- 

kehrt die Steigung in Gefälle; niemals wird ein solcher 
üebergang in Kurven stattzufinden haben, da hierdurch die 
Sicherheit der Züge stark gefährdet wird. Man lässt an 
Stellen, wo Steigung und Gefalle einander ablösen, meistens 
•eine horizontale Strecke von der Länge des längsten, die 
Strecke befahrenden Zuges. Dieselbe Regel gilt bei Gegen- 
kurven, d. h. S förmigen Kurven, Man lässt hier die 
beiden Kurven (mögen auch bei beiden Kurven gleiche Halb- 
messer konstruirt sein) nicht unmittelbar in einander über- 
gehen, sondern legt zwischen beide Kurven eine gerade 
(nicht notwendig horizontale) Strecke von der Länge des 
längsten Zuges oder, was dasselbe heisst, ein gerades Stück 
von solcher Länge, dass die Fahrzeuge „sanft und stetig" 
aus der einen in die andere Krümmung einlaufen. Bei 
Kurven legt man stets die äussere, also die den grösseren 
Bogen beschreibende Schienenreihe um einige Centimeter 
höher als die innere Schienenreihe. Diese Anordnung be- 
folgt den Zweck, der Centrifugal- oder Schwungkraft, 
welche allen im Kreise bewegten Körpern innewohnt und 
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dahin wirkt, sie vom Mittelpunkt des Kreises zu entfernen,, 
welche also auch den fahrenden Zug nach derjenigen Seite 
des Geleises, auf welcher die konvexe Seite der Kurve 
liegt, hinauszudrängen strebt, ein Gegengewicht zu schallen^ 
indem durch Erhöhung des äusseren Schienenstranges 
der ganze Zug eine schiefe, dem Mittelpunkt des Kurven- 
kreises zugeneigte Stellung erhält. Ebenso ist es not- 
wendig, in Kurven die Spur um einige Centimeter zu er- 
weitern, um den in der Kurve schon genug einge- 
zwängten Rädern einen gewissen Spielraum zu lassen. 
Auf Brücken und grösseren Viadukten sind Kurven zu 
vermeiden. 

Alle genannten, für Kurven geltende Regeln finden 
nur in beschränktem Masse Anwendung bei den aus zwei 
Gegenkurven bestehenden sogenannten Weichen oder 
Ausweichstellen. Die Weichen dienen jedoch nicht nur 
zum Ausweichen zweier sich bewegenden Fahrzeuge, son- 
dern in den meisten Fällen zum Uebersetzen von Fahr- 
zeugen aus einem Geleise in ein anderes, mag dieses das 
erste, zunächst liegende, das zweite oder das dritte Geleise 
oder mögen es alle zusammen sein. 

Hinsichtlich der allgemeinen Anlage unterscheidet 
man „Rechtsweichen und Linksweichen, " je nach- 
dem die Weichenkurve nach rechts oder links hin von 
dem gerade fortlaufenden Geleisestrang abzweigt. Beide 
önnen zusammen vorkommen, also in einem Weichen- 
apparat vereinigt sein : man spricht dann von einer 
Doppelweiche. Fällt zugleich der in gerader Richtung' 
fortlaufende Strang weg, liegt also nur eine einfache 
Weiche vor (wobei jedoch der eine Strang in einer 
Kurve nach rechts, der andere in einer Kurve nach links 
sich wendet) so nennt man dies eine symmetrische 
Weiche. Es kommt häufig bei längeren Weichengeleisen 
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vor, dass diese ein anderes Geleise schräg kreuzen. Man 
spricht dann von einer Kreuzung oder von Schneiden der 
Geleise. Zwei Geleise können sich auch senkrecht aufeinander, 
d. h. im rechten Winkel kreuzen. Alsdann ist gewöhnlich 
das eine Geleise Ä etwas höher gelegt als das andere B. 
Bei dem Geleise Ä läuft bei Uebersetzung über das Geleise 
B der Radspurkranz auf dem Schienenstrang des Geleises 
B und sodann auf besonderer Unterlage soweit, als das 
Geleise A unterbrochen ist, um dem auf Geleise B fahren- 
den Rad samt Spurkranz*) freien Raum zu lassen. Oft 
liegen auch beide kreuzenden Geleise in einer Ebene und 
sind nur da unterbrochen, wo der Spurkranz des kreuzenden 
Geleises freien Raum beansprucht. Kreuzungen ausserhalb 
der Bahnhöfe, insbesondere Kreuzungen von zwei dem Ver- 
kehr dienenden Linien in einer Ebene sind unzulässig. In 
solchen Fällen ist eine Linie stets über- oder unterzuführen, 
was allerdings umfangreiche Bauten, Dämme, Einschnitte 
und Viadukte erfordert, für einen absolut sicheren Verkehr 
aber unbedingt geboten erscheint. Besonders bei grossen 
Bahnhöfen, von welchen viele Linien ausgehen, ist es oft 
schwierig, diese Linien durch Ueber- und Unterführungen 
untereinander zu verflechten und schliesslich gemeinsam in 
einer Ebene in die Bahnhofhalle einzuführen. Als ein vor- 
treffliches Muster in dieser Beziehung ist der neu erbaute 
Hauptpersonenbahnhof zu Frankfurt a. M. zu nennen, wobei 
die verschiedenen Bahnlinien in einer für den Techniker 
äusserst lehrreichen, für den Laien interessanten, wunder- 



*) Die Bäder der Eisenbahnfahrzenge sind mit dem sogenaimteii 
Spnrkranz versehen, d. h. einer teilweisen Erhöhung der Peri- 
pheriefläche des Bads. Der Spnrkranz länft neben der Schiene 
stets nach der Mitte des Geleises zn, während die eigentliche Bad- 
peripherie auf der Schiene länft. Durch den Spurkranz werden die 
Bäder im Geleise gehalten. 
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. baren Weise nach zahlreichen lieber- und Unterführungen 
schliesslich in einem Planum, in der grossartigen Bahnhofs- 
halle, gleich einem Bündel vereinigt sind. Als weiteres 
Vorbild kann auch der geräumige Centralbahnhof zu Char- 
lottenburg dienen. 

Es ist auf das erwähnte Schrägkreuzen der längeren 
Weichengeleise mit anderen Geleisen zurückzukommen. 
Steht ein solches Weichengeleise, welches ein anderes Ge- 
leise kreuzt, mit diesem letzteren durch ein Kurvengeleise aus- 
serdem in Verbindung, so wird diese Anordnung als (einfache) 
englische Weiche bezeichnet; stehen jedoch die beiden 

Geleise durch zwei Kurven in Verbindung, so nennt man 
dies eine doppelte englische Weiche. Bei der dop- 
pelten englischen Weiche können die im Weichengeleise 
befindlichen Fahrzeuge durch die Kurven nach jeder Richtung 
des Hauptgeleises weiterfahren, bei den einfachen englischen 
Weichen ist dies auch, aber umständlich zu bewerk- 
stelligen. Es ist ein ganzes System von Weichen erwähnt 



worden. Die Rechtsweiche 




Linksweiche 




; die Doppelweiche 




die symme- 
'trische Weiche 



die (einfache) englische Weiche 



doppelte englische Weiche. 
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Der Winkel, unter welchem bei einer Weiche die 
Schienen kreuzen, darf eine gewisse Grösse nicht über- 
schreiten; er schwankt zwischen dem Verhältnis i :g und 
I : 1 1 , d. h. die* dem spitzen Kreuzungswinkel gegenüber- 
liegende, gedachte Kathete (des durch diese Kathete und 
die beiden Schienenstränge gebildeten rechtwinkligen Drei- 
ecks) muss zu der Länge der anderen Kathete, welche bis 
zum Schnittpunkt der beiden Schienenstränge reicht, in 
dem Verhältnis von 1:9, i : 10 oder i : 11 liegen. Ein 
Verhältnis unter i : 9 ist unstatthaft, eher dagegen ein solches 
über I : II. An der Stelle, wo bei Weichen die einzelnen 
Schienen sich kreuzen, verwendet man ein besonders herge- 
stelltes Kreuzungsstück, Herzstück genannt, an welches die 
vier Schienenstränge angeschlossen werden ; je zwei Schienen- 
stränge bilden natürKch einen durchgehenden, geraden 
Schienenstrang, pie Herzstücke sind meistens aus einem 
Guss und verschieden gestaltet. Bei einfachen Weichen, 
Doppelweichen und symme- ^^^ i 

trischen Weichen ist die ge- 
wöhnliche Form des Herz- 
stücks zu verwenden. — ^ ^ 

Bei der einfachen wie bei der doppelten englischen 
Weiche sowie bei Geleisekreuzungen muss jedoch eine 
von der gewöhnlichen ab- -^.«s,/"*'*^ l 

weichende Form des Herz- 
stücks, mit doppelter Spitze 
konstruut, gewählt werden. 

Aus den hier dargestellten Zeichnungen der beiden 
Herzstücksformen (die punktierten Linien bezeichnen den 
Weg des Radspurkranzes bezw. die Seite des Schienen- 
stranges, auf welcher der Spurkranz läuft, die PfeUe die 
Fahrrichtung) geht folgendes hervor: Wenn zwei Schienen- 
stränge in der Art kreuzen, dass (dieselbe Fahrrichtung 
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auf beiden vorausgesetzt) das auf dem einen der kreuzenden 
Schienenstränge fahrende Rad seinen Spurkranz rechts, das 
auf dem anderen Strang fahrende dagegen seinen Spurkranz 
Hnks hat, oder umgekehrt, so ist die gewöhnliche Form 
des Herzstücks zu verwenden; kreuzen jedoch zwei Schienen- 
stränge so, dass (dieselbe Fahrrichtung auf beiden voraus- 
gesetzt) das auf dem einen Schienenstrang fahrende Rad 
seinen Spurkranz auf derselben Seite hat, wie das auf dem 
anderen Schienenstrang fahrende, so ist die bei ganzen Ge- 
leisekreuzungen stets doppelt vorkommende, vom Gewöhn- 
lichen abweichende Form des Herzstücks zu verwenden. 
Das gewöhnliche, bei Weichen am häufigsten vorkom- 
mende Herzstück ist in der Regel so gebaut, dass die 
nach dem Weichenapparat, also nach der Weichenspitze 
zulaufenden Schienenstränge in einer Spitze zusammenlaufen. 
Die Fortsetzung jedes Schienenstrangs l<;^nn aber erst er- 
folgen, nachdem eine Lücke gelassen ist für den Spurkranz 
des Rades auf jedem Schienenstrang. Die nach dem 
Weichenapparat führende Fortsetzung der Schienenstränge 
ist je in der Richtung des anderen Schienenstrangs umge- 
bogen zu einer etwa i m langen Führungs- oder Zwangs- 
schiene für den Radspurkranz, welche indessen (was be- 
sonders bei der Konstruktion der aussergewöhnlichen Herz- 
stücksformen zu beobachten ist) stets auf der der Mitte des 
Geleises zugekehrten Seite des Schienenstrangs angebracht 
sein muss. An den den Herzstücksseiten gegenüberliegenden 
Schienensträngen sind in der Regel zur sicheren Führung 
des Räderpaares, von denen das eine das Herzstück zu 
passieren hat, ebenfalls Führungsschienen von 2 — 3 m Länge 
in einem Abstand von einigen Centimetern (d. h. etwa gleich 
der Breite des Radspurkranzes) von der Hauptschiene an- 
gebracht. Diese Führungsschienen findet man auch oft bei 
Planübergängen, um, wenn etwa gepflastert ist, einen ge- 
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hörigen Raum für den Radspurkranz von Schmutz freizu- 
halten. Die Enden der Führungsschienen sind umzubiegen, 
damit die Räder nicht etwa anstossen können. 

Was die Herzstücke betrifft, so ist man von jeher be- 
strebt gewesen, sie zu vervollkommnen, da dieselben ebenso 
wie die Weichenapparate selbst noch nicht allen Ansprüchen 
genügen. Mit grosser Geschwindigkeit durch Weichen, 
Herzstücke und besonders gegen die sogenannten Weichen- 
zungen (gegen die Spitzen der Weiche) zu fahren, ist 
immer noch nicht ganz unbedenklich. 

Herzstücke sollten niemals in Kurven angebracht werden. 
Nach jeder Seite hin sollte stets der das Herzstück pas- 
sierende Schienenstrang mindestens 5 m von dem Schnitt- 
punkt ab gerade laufen. Die schwachen Weichenkurven 
unterliegen nur teilweise den bei Kurven geltenden Regeln. 
Der äussere Schienenstrang braucht nicht höher zu liegen 
als der innere; die Spurweite muss jedoch in der Weichen- 
kurve etwas erweitert werden. 

Je nach der Stellung des Weichenapparats oder ein- 
fach der Weiche werden die Fahrzeuge in das eine oder 
andere Geleise geleitet. Der Weiche wesentlich sind zwei 
(bei Doppelweichen vier), in eine Spitze auslaufende, etwa 
4 m lange, an ihrem einen Ende bewegliche, sogenannte 
Weichenzungen, von welchen die eine an ihrem Dreh- 
ptmkt an den rechts liegenden Schienenstrang, die andere 
dagegen (jedoch in derselben Richtung gesehen) an den 
links liegenden Schienenstrang des Geleises anschliesst. 
Beide Weichenzungen liegen also in der Mitte zwischen 
den beiden äusseren Schienensträngen. Nahe an ihrer 
Spitze sind die Weichenzungen fest durch eine Stange ver- 
bunden, welche sich durch eine Oefihung im äusseren 
Schienenstrang fortsetzt zu einem von dem Weichenwärter 
zu bedienenden Hebelwerk, einem Teile des Weichen- 
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apparates, durch welchen die Weichenzungen hin und her 
bewegt werden können. Werden die Weichenzungen 
(gegen ihre Spitze gesehen) nach links gezogen, so 
wird „freie Fahrt" auf dem nach rechts abzweigen- 



den Geleise 




wird hingegen der Hebel des Apparats umgelegt, die 
Weichenzunge also nach rechts gedrückt, so wird 
„freie Fahrt" auf dem nach links abzweigenden 



Geleise 





Welches Geleise gerade offen 
ist, d. h. „freie Fahrt" gewährt, 
zeigt ein an dem zur Seite des 
Geleises stehenden Hebelap- 
parat angebrachtes und mit dem 
Hebel in Verbindung gesetztes 
Signal, Weichensignal, welches in einer viereckigen Platte 
besteht, welche, wenn die gerade fortlaufende Strecke „freie 
Fahrt" zeigt, parallel dem Geleise steht. Wenn dagegen der 
Hebelarm gedreht wird und die Weiche dadurch eine andere 
Stellung erhält, so dreht sich zugleich die mit dem Hebel 
verbundene Signalplatte und steht dann senkrecht zum Geleise, 
was andeuten soll, dass nunmehr das von der geraden 
Strecke abzweigende Geleise „freie Fahrt" gewährt*). Ein 

*) Grund- oder Normalstellnng der Weiche ist diejenige Stellung, 
welche die betreffende Weiche für gewöhnlich einnimmt und ans der 
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auf der Platte angebrachter Pfeil, der nach rechts weist, 
soll andeuten, dass das nach rechts abzweigende Geleise 
frei ist; weist d^egen der Pfeil nach links, so deutet dies 
an, dass das nach links abzweigende Geleise frei ist. Die 
Weichensignale sollen hiernach stets erkennen lassen, ob 
das gerade Geleise auf „freie Fahrt" gestellt ist oder nach 
welcher Seite hin Ablenkung erfolgt. Das rote und das 
grüne Licht sind bei den Weichensignalen nicht zu ver- 
wenden. Für den Lokomotivführer ist es leichter, zu 
sehen, wie die Weiche thatsächlich steht, als erst durch 
das neben derselben befindliche Signal aufmerksam zu 
werden. Unzulässig ist das Aufschneiden der Weichen, 
d. h. durch die Räder des Fahrzeugs (in der Regel der 
Lokomotive selbst) die Weichenzungen in eine andere als 
die augenblicklich vorliegende Stellung zu rücken. Dieses 
Aufschneiden kann natürlich nie stattfinden, wenn gegen 
die Spitze der Weiche, d. h. der Weichenzungen, gefahren 
wird. Bei dem Fahren gegen die Spitze der Weiche ist 

stets Vorsicht erforderlich. Die Weichenzungen, der wich- 
tigste Bestandteil der Weiche, müssen, da von ihrem ord- 

nungsmässigen Zustand, ihrem guten Funktioniren imd 
ihrer richtigen Stellung unendlich viel, oft das Wohl und 
Wehe eines ganzen Zuges abhängig ist, äusserst dauerhaft 
und gut beschaffen sein. Die Weichenzunge in der rich- 
tigen, der Form der von der Zunge angeschlagenen Schiene 
genau entsprechenden Form herzustellen, ist äusserst 
schwierig; die Spitze der Weichenzunge muss sich mög- 



sie nnr wenn nötig abgelenkt wird. Die in die Hanptfahrgeleise 
eines Bahnhofs einmündenden Weichen sollen stets so gestellt sein, 
dass auf diesen Geleisen „freie Fahrt^^ vorliegt. Nnr wenn nnd so- 
lange ein Bangierzng oder ein sonstiges Fahrzeug die Weichen pas- 
siert, dürfen sie während dieser Zeit ans ihrer Grondstellnng abge- 
lenkt werden. 
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liehst der Hauptschiene anschmiegen, wie es hier darge- 
stellt ist (die Hauptschiene ist im Durchschnitt gezeichnet) 

— m^ — » bei verstellter Weiche — Ä--^- — -^. 

Die Weichen werden von Weichenwärtern bedient. 
Jedoch hat seit mehreren Jahren das System der Central- 
weichenstellung fast überall, besonders auf grösseren, 
ausgedehnten Bahnhöfen Eingang gefunden. Bei der Cen- 
tralweichenstellung werden alle Weichen des Bahnhofgebietes 
von einer Centralstelle aus bedient. An der Centralstelle be- 
findet sich ein Weichenturm, um von dessen Höhe 
das ganze Bahnhofgebiet überschauen zu können. Alle 
Weichen werden durch Zugstangen und Drahte mit dem 
Weichenturm in Verbindung gebracht, in welchem alle, 
in einem grossen Hebelapparat vereinigt, von einem 
Weichenwärter bedient werden können. Ein solcher Posten 
erfordert allerdings einen sehr geübten, mit den Geleise- 
anlagen vollständig vertrauten Mann. Diese Centralweichen- 
stellung hat grosse Vorzüge vor allen andern Arten. Neu- 
erdings bringt man mit den Weichen die grossen Signal- 
masten, welche die Einfahrt in die Bahnhöfe genau regeln 
sollen, in Verbindung, so dass bei (mittelst des Haupt- 
signals) verbotener Einfahrt auch alle Weichen, welche der 
einfahrende Zug zu passieren hat, für diesen unrichtig 
stehen, dass jedoch mit Grundstellung aller Weichen das 
Signal dem einfahrenden Zug „freie Fahrt" ankündigt; mit 
dem Passieren der ersten Weiche schliesst das Signal so- 
fort hinter dem Zuge die Strecke ab. Das jetzt allgemein 
eingeführte Abhängigkeitsverhältniss zwischen dem Signal 
und dem durch dasselbe gedeckten Objekt nennt man die 
„Verriegelung des Signals." Die Einfuhrung der Central- 
weichenstellung bedeutet einen grossen Fortschritt auf dem 
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Gebiete des Eisenbalinweseas ; vollständig durchgeführt und 
mit der ganzen Signalanlage in Verbindung und Ueberein- 
stimmung gebracht ist sie auf dem Schlesischen Bahnhof 
zu Berlin (Modell auf der elektrotechnischen Ausstellung zu 
Frankfurt a/M. 1891). 

Die Weichen dienen hauptsächlich der Uebersetzung 
von Wagen und Lokomotiven von einem in ein anderes 
Geleise. Dem gleichen Zwecke dienen die Schiebe- 
bühnen und auch die besonders in England gebräuchlichen 
Drehscheiben. Letztere benutzt man auch, wie schon 
der Name sagt, zum Drehen von Fahrzeugen, besonders 
auch von Lokomotiven, an Kopf- oder Endstationen. Die 
Drehscheiben sind entweder für Lokomotiven samt Tender 
oder nur für Lokomotiven oder Wagen eingerichtet. Eine 
Drehscheibe besteht aus einer kreisrunden, starken, in der 
Schienenebene liegenden Holzplatte, welche auf einem unter 
ihr angebrachten Rädergestelle ruht. Auf der Holzscheibe 
sind Schienen befestig^, welche an die bis zur Drehscheibe 
heranreichenden Geleise durch Drehung der Scheibe ange- 
schlossen werden können. Unter dem Mittelpunkte der 
Scheibe befindet sich ein mächtiger Zapfen, welcher auf 
einem Gestelle (sogenannter König) ruht und darin drehbar 
ist. An der Peripherie des Scheibenkreises sind unter der 
Scheibe in der Regel vier Räder angebracht, welche auf 
einer Kreisschiene laufen und zur Sicherung und Unter- 
stützung der Scheibe beitragen sollen. Die Scheibe wird 
meistens vermittelst eines oben angebrachten, mit dem Räder- 
werk in Verbindung stehenden Mechanismus von den Ran- 
gierern gedreht. Die Scheiben werden auch aus Eisen her- 
gestellt oder nur ein eiserner Rahmen als Unterstützung der 
Schienen statt einer Scheibe verwendet. 

Die Schiebebühnen sind grosse, auf Rädern und Schie- 
nen laufende Gestelle, auf welchen oben ein Stück Geleise 
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angebracht ist. Dieses Stück Geleise kann zwischen meh- 
reren Geleisen hin- und herbewegt werden entweder durch 
Menschen- oder durch Dampfkraft. Das Geleise auf der 
Schiebebühne schliesst unmittelbar an die allerdings in der 
Länge des Bühnengestells unterbrochenen Geleise an. Die 
Schiebebühne kann, wenn sie nur ein Geleisestück trägt 
und nicht in Thätigkeit ist, natürlich nur den Fahrzeugen 
mittelst einem der durch sie verbundenen Geleise den 
Durchgang gestatten, alle anderen mit der Schiebebühne 
zu verbindenden Geleise sind unterbrochen. Dies ist ein 
Nachteil der Schiebebühnen, welche vorzugsweise in grossen 
Maschinenwerkstätten, wo eine andere Uebersetzung aus 
einem Geleise in ein anderes schwer ausfuhrbar ist, anzu- 
treffen sind. Die Schiebebühnen sind in der Regel so 
lang bezw. breit, dass sie eine Lokomotive aufnehmen könneu. 
(Eine elektrische Schiebebühne befand sich auf der elektro- 
technischen Ausstellung zu Frankfurt a. M. 1891). 

Einer jeden Eisenbahnanlage sind gewisse Nebenan- 
lagen unentbehrlich. Als notwendiges Zubehör können 
alle zum Signalgeben dienenden Apparate angesehen werden, 
ferner die bei Planübergängen zu errichtenden Schutzvor- 
richtungen, ebenso die Wasserkrahnen, Gradientenzeiger, 
Kilometersteine, Halteböcke, Ladeprofilgestelle, ausserdem 
Bahnwärterposten, sowie schliesslich die Telegraphen, Tele- 
phone und elektrischen Läutewerke. Alle diese Anlagen 
sind bei Hauptbahnen unbedingt erforderlich, bei Neben- 
bahnen nur teilweise. 

a) Die Sigrncde. 

Man unterscheidet im allgemeinen optische und akusti- 
sche Signale. Die ersteren sind in Deutschland die wich- 
tigeren, und sind hier zunächst zu nennen die Sign al- 
masten oder Signalstangen*), welche vor allem zum Ab- 

*) Anch optische Telegraphen genannt. 
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schluss des Bahnhofgebietes oder 
dnzelner Teile desaelben verwen- 
det werden. Im allgemeinen be- 
stehen sie aus hohen Masten von 
Holz oder Eisenwerk, an welchen 
oben ein oder zwei Flügel ange- 
bracht sind, <Ue entweder unten 
am Pusse des Mastes von einem 
W^irter in Bewegung gesetzt oder 
auch, im Fall die Signalmaste 

mit den Weichen in Verbindung stehen, von dem Weichen- 
turm aus bei Centralweichen- Stellung (wie im vorigen 
Abschnitt bereits erwähnt) bedient werden können. Die 
Signalmasten sind farbig angestrichen und die Flügel sind 
scharf gekennzeichnet, damit sie aus grosser Entfernung 
deutlich gesehen werden können. Bei Nacht werden 
bunte Laternen am Signalmast aufgezogen. Am 5. Juli 
1892 ist eine neue Signalordnung für die Eisenbahnen 
Deutschlands in Kraft getreten,**) in welche jedoch die 
bis dahin bestandenen Signale fast unverändert aufge- 
nommen worden sind. 

Die hauptsächlichsten Zeichen an der Signalstange 
sind, wenn der Zug ungehindert passieren kann, also „freie 
Fahrt" vorli^, dass der Elidel des Signalmastee bei Tage 
unter einem Winkel von 45° schräg rechts nach oben und 
«benso bei Nacht steht, während hier zugleich eine grüne 
Glasscheibe vor die auf dem Signalma^t befindliche Laterne 
geschoben wird, so dass „grünes Licht" erscheint. 



**) Die SigDalordnnog enthält: 1. Signale mit elektriBchem Läu- 
tewerk, 2. Hornsignale der Wärter and ScheibenBie:nale, 3. Sig- 
nale am Sigsalmast, 4. Torsignale, &. Signale am Wasserkrahnen, 
6. Weicheusignale, 7. Signale am Zjig, 8. Signale des Zngpersonsls. 
S- Baogiersignale. 

>. Bcchtold, Du EIsenbohnwoEii. 3 
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Wenn das Geleise gesperrt ist, also „Halt" angedeutet 
werden soll, so steht der Signalflügel (Signalarm) nach 
rechts wagerecht, d. h. unter einem Winkel von 90^; bei 
Nacht erscheint „rotes Licht." 

Häufig sind zwei oder drei Flügel an einer Signal- 
stange angebracht; der oberste Flügel ist in solchem Fall 
massgebend für das durchgehende Geleise, die unteren 
Flügel für die vom Hauptgeleise abzweigenden Geleise. 

Die Signalstangen sind meistens vor den Bahnhöfen 
zur rechten Seite des Geleises, dessen Züge sich nach den 
Signalstangen zu richten haben, aufgestellt und führen da- 
her den Namen „Bahnhofsabschlusssignale." Schliesst ein 
solches Signal die Strecke ab, so hat der Führer des be- 
treffenden, aufgehaltenen Zuges nicht über das Signal hin- 
auszufahren, sondern unter allen Umständen zu warten, bis 
das Signal auf „freie Fahrt" gestellt wird. Zur grösseren 
Sicherheit bedient man sich auch noch einer weiteren Vor- 
richtung, indem man etwa 600 Schritte vor dem „Bahn- 
hofsabschlusssignal« ein sogenanntes „Vorsignal» anbringt, 
welches aus einer auf einem Ständer drehbaren, runden 
Platte besteht. Steht diese runde Platte senkrecht, so liegt 
„gesperrte Einfahrt" vor, liegt indessen die Platte wage- 
recht, so ist „freie Fahrt". Vorsignal und Bahnhofsab- 
schlusssignal sind so untereinander zu verbinden, dass sie 
stets in Einklang stehen. Es soll durch Anwendung beider, 
also doppelter Signale, möglichst einem etwaigen Ueber- 
fahren des auf „Halt" weisenden Bahnhofsabschlusssignals 
vorgebeugt werden. Das Vorsignal gibt bei Nacht dieselben 
Lichtzeichen, wie die anderen Signale. 

Oft sind die genannten Signale durch lange, neben 
der Bahn herlaufende, auf kleinen Ständern über Rollen 
gleitende Drahtzüge mit dem nächstgelegenen Bahnwärter- 
posten in Verbindung gesetzt. Man findet häufig vor einzeln 
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stehenden Bahnwärterposten, welche von den nächsten 
Stationen weit entfernt sind, einen Flügelsignalmast. Diese 
Einrichtung hängt mit dem aus England stammenden, so- 
genannten Blocksystem zusammen, welches am zweck- 
mässigsten hier näher erwähnt wird. 

Von jeher wurde es auf frequenten Linien als ein 
grosser Missstand empfunden, dass nach einer allgemein 
gültigen Bestimmung zwei hinter einander fahrende Züge 
sich nur in Stationsdistanz folgen dürfen. Da beispielsweise 
bei zwei sehr weit von einander entfernten Stationen einer 
Bahnlinie der Zug Nr. 2 an Station B so lange warten 
musste, bis der Zug Nr. i die Station Ä erreicht und pas- 
siert hatte, und zugleich, wenn zudem der Zug Nr. i 
ein Güterzug war, hierdurch eine grosse Verkehrshemmung, 
insbesondere für den Zug Nr. 2, entstand, so war man schon 
vor geraumer Zeit auf Abhülfe bedacht. Man wandte das 
Blocksystem an, d. h, man legte zwischen zwei weit von 
einander entfernte Stationen einen oder auch einige Bahn- 
wärterposten, mit je einem Signal versehen, sogenannte 
Blöcke oder Blockstationen. Diese Elockstationen sind je- 
doch regelmässig keine Haltestationen, der Zug kann nur 
durch entsprechende Stellung des Signals angehalten 
werden. 

Denkt man sich die Strecke B nach Ä mit zwei ein- 
geschalteten Blockstationen X und Y, Die Blockstation X 
ist von der Hauptstation B etwa lo Minuten entfernt. Fährt 
nun Zug Nr. i an Station B ab, so ist nach oben ge- 
nannter Bestimmung die zwischen den Stationen liegende 
Strecke BX für jeden, in derselben Richtung wie Zug Nr. 
I fahrenden Zug gesperrt. Zug Nr. 2 darf also erst nach 
IG Minuten, nachdem Zug Nr. i den Block X erreicht 
hat, von Station B abfahren. In jeder Station und in jedem 

Block befindet sich ein mit der nächsten Station telegra- 

3* 
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phisch verbundener Apparat, an dem vermittelst eines 
Mechanismus, je nachdem tel^jxaphiert wird, entweder eine 
Scheibe mit der Aufschrift „Halt" oder mit der Aufschrift 
„Frei" erscheint. Solange nun der Zug Nr. i sich zwischen 
den Stationen B und X befindet, steht der Apparat in 
Blockstation X aut „Halt" für die Strecke BX, dagegen 
auf „Frei" für die Strecke XF, da sich auf letzterer noch 
gar kein Zug befindet, sie also nicht gesperrt sein kann. 
In dem Augenblick, in welchem der Zug Nr. i den Block 
X passiert hat, telegraphiert der Blockwärter nach Station 
Bj so dass daselbst für die seither des Zuges Nr. i wegen 
gesperrte Strecke BX ein „Frei" erscheint; der Block- 
wärter von X meldet also nach Station JB, dass die Strecke 
BX nunmehr frei ist und dass Zug Nr. 2 abfahren kann, 
ohne weiter auf den Ablauf der Frist von lo Minuten zu 
warten. Sowie der Zug Nr. i den Block X passiert hat, 
telegraphiert der Blockwärter gleichzeitig nach Block Y, 
so dass an dem Apparat auf Block Y nunmehr für Strecke 
XY ein „Halt" erscheint, welches sofort, nachdem Zug 
Nr. I den Block Y passiert hat, in „Frei" umgewandelt 
wird. Ebenso wird hiermit gleichzeitig das auf Block X 
für die Strecke XY sichtbare „Halt" in „Frei" umge- 
ändert, so dass nunmehr Zug Nr. 2, sobald er Block X 
erreicht hat, auch ungehindert die nach Meldung von Block 
Y von Zug Nr. i bereits verlassene Strecke XY befahren 
kann. In derselben Weise wird dann noch die Strecke 
YA behandelt. Sollte aber Zug Nr. 2 bei Block X an- 
kommen und für Strecke XY noch ein „Halt" sichtbar, 
also von Block Y noch nicht gemeldet sein, dass Zug Nr. 
I die Strecke XY verlassen hat, so muss der Blockwärter 
bei Block Y durch Signalstellung den Zug Nr. 2 anhalten 
und so lange warten lassen, bis die Strecke XY frei ge- 
worden ist. 
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Dieses Blocksystem ist äusserst sinnreich und bei 
Strecken mit grossem Verkehr und weit von einander ent- 
fernten Hauptstationen unentbehrlich. 

Die Weichensignale wurden bereits im vorher- 
gehenden Abschnitt bei den Geleiseanlagen und Weichen 
eingehend erwähnt. 

Alle Bahnwärter vermögen auch Signale zu geben. 
Ist irgend ein Hinderniss vorhanden, welches der Bahn- 
wärter bei dem Begehen der Strecke entdeckte, so hat er 
dem Zuge entgegen zu laufen und einen Gegenstand 
(Fahne oder dergl.) hin und her zu schwingen, bei Nacht 
eine rotgeblendete Laterne. Soll der Zug nur langsam 
fahren, nicht anhalten, so hält der Wärter irgend einen 
Gegenstand in der Richtung gegen das Geleise, bei Nacht 
eine Laterne mit grünem Licht. 

Alle optischen Signale haben den Nachteil, dass sie 
bei Nebel und Schneetreiben schwer zu erkennen, oft 
ganz unsichtbar sind ; man verwendet alsdann auch akustische 
Signale*), z. B. die Knallsignale, d. h. Kapseln, welche 
auf den Schienen befestigt werden und, sobald das Rad 
der Lokomotive sie trifft, mit lautem Knall explodieren und 
dadurch den Lokomotivführer zum Halten des Zuges ver- 
anlassen. Sie sind sehr einfache und sicher wirkende 
Signale, erscheinen zur Signalgebung sehr geeignet, werden 
jedoch eigentümlicher Weise nur selten angewandt. 

Es ist genau geregelt, welche Zeichen an den Zügen 
und Lokomotiven selbst anzubringen sind. Jede Lokomotive 
soll bei Nacht zwei Laternen mit weissem Licht an der 
Vorderseite tragen, ebenso muss hinten am Tender eine 
weisse Laterne angebracht sein. An dem letzten Wagen 



*) Die akustischen Signale sind der neuen Signalordnung un- 
bekannt. 
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jedes Zuges hängt meistens eine runde, rot und weisse 
Scheibe; bei Nacht sind an dem letzten Wagen drei nach 
hinten rote, nach vorn grüne Laternen angebracht; zwei 
dieser Laternen sind je an einer Seite oben am Wagen 
befestigt (Oberwagenlaternen), die dritte unten in der Mitte, 
Befindet sich an dem Schornstein der Lokomotive nach 
vorn eine grüne Scheibe oder eine grüne Laterne, so 
bedeutet dies: es kommt ein Extrazug in entgegengesetzter 
Richtung; befindet sich eine grüne Scheibe oder grüne 
Laterne an Stelle einer oben an der Seite des Wagens 
befestigten roten, so heisst dies : es folgt ein Extrazug nach. 
Fährt ein Zug ausnahmsweise auf dem nicht für die Fahr- 
richtung bestimmten Geleise einer zweigeleisigen Strecke, 
so trägt die Lokomotive vorn bei Tage eine rot und weisse 
runde Scheibe, bei Nacht an Stelle der sonst weissen zwei 
rotleuchtende Laternen. Es giebt noch eine Anzahl anderer 
Zeichen am Zuge durch Kombinierung der verschiedenen 
Farben, welche beispielsweise bedeuten: die Telegraphen- 
leitung ist zu revidieren, die Strecke ist zu untersuchen pp. pp. 

Der Lokomotivführer vermag akustische Signale zu 
geben mit der Dampfpfeife, welche indessen in neuerer 
Zeit nur in beschränktem Masse angewendet werden darf. 

Wenn sich die Lokomotive in Bewegung setzt, so 
muss in jedem Fall die Damp^feife ertönen; wenn sie einen 
Zug hinter sich hat und auf das von dem Zugführer mit 
einer Mundpfeife gegebene Zeichen den Zug anzieht, so 
gut als Regel: zwei massig lange Töne. Wenn sich ein 
Zug dem Bahnhofgebiet nähert, so ertönt: ein massig langer 
Ton, d. h. Achtung ; um die Bremser des Zugs zum Bremsen 
zu veranlassen: ein kurzer Ton, bezw. drei kurze Töne 
schnell hintereinander. Bei dem Rang^ieren eines Zuges be- 
deuten bei dem Hornblasen des Rangiermeisters zwei 
massig lange Töne: rückwärts ziehen; ein Janger Ton: 
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vorwärts ziehen. Die Kangiersigsale können auch durch 
entsprechende Bewegungen der Arme gegeben werden. 

Akustische Signale geben endlich die mit den Tele- 
graphenleitungen verbundenen elektrischen Läutewerke. 
Dieselben befinden sich auf allen Stationen und Bahnwärter- 
posten und sollen den Abgang eines Zuges von der nächst- 
gelegenen Station signalisieren. In der Regel kündigen 
den ankommenden Zug eine bestimmte Anzahl Glocken- 
schläge an. Die Läutewerke, welche zumeist bei Siemens 
und Halske, der bekannten Berliner Weltfirma, hergestellt 
■werden, haben die Form eines mächtigen Cylinders, welcher 
den elektrischen Apparat und ein Uhrwerk enthält; über 
dem Cylinder ist eine Glocke angebracht, an welche der 
von einem im Innern des Cylinders befindlichen Elektro- 
magneten abwechselnd angezogene und abgestossene Klöp- 
pel anschlägt. Der ganze Apparat ist ähnlich eingerichtet 
wie eine gewöhnliche elektrische Schelle und wird von 
dem Telegraphenbeamten der nächsten Station bei oder 
kurz vor Abfahrt eines Zuges dortselbst in Thätigkeit ge- 
setzt Zu diesem Zweck ist der im Läuteweik befindliche 
Elektromagnet mit der Telegraphenleitung und durch diese 
mit den nächsten Stationen in Verbindung gebracht. 

Bei Nebenbahnen sind die Läutewerke entbehrlich. 

Schliesslich sei noch erwähnt, dass, im Fall der Bahn- 
körper ausgebessert wird, die dabei beschäftigten Arbeiter 
Merkzeichen oder Signale auszustecken haben, um den 
Führer eines herankommenden Zuges zum 
Langsamfahren oder, wenn die Strecke ge- 
sperrt ist, zum Halten zu veranlassen. Er- 
sterem Zwecke dient eine grüne, runde 
Holzscheibe mit der Aufschrift A („Achtung"), 
letzterem Zwecke eine rote Scheibe, bei 
Nacht grüne bezw. rote Stocklaterne. Der Führer selbst 
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hat mit der Datnpfpfeife den Arbeitern ein Achtungssignal 
zu geben. Am Ende einer langsam zu durchfahrenden 
Strecke ist eine weisse Stockscheibe mit der Aufscbnft E 
aufzustellen, bei Nacht eine Stocklaterne mit weissem Licht. 

b) Die Sohutzvorrichtunfiren bei Planübergräncren. 

An den Planübergängen*), d. h. an den Stellen, wo 
sich Strasse und Bahnlinie in einer Ebene kreuzen, sind zur 
Sicherheit der die Bahn passierenden Fussgänger und 
Fuhrwerke wie der Bahnzüge selbst, besondere Vorrich- 
tungen, Schranken oder Barrieren, erforderlich, welche 
einen Zusammenstoss von Fuhrwerk und Zug ausschliessen 
sollen. Da die Eisenbahn vorgeht, muss ihr jederzeit der 
Durchgang gestattet werden. Die Schutzvorrichtungen sind 
entweder Schlagbäume oder Stangen, welche über die 
Strasse herübergezogen werden, sobald das Vorüberfahren 
eines Zuges in Aussicht steht. Die Schlagbäume sind in 
einer horizontalen Achse drehbar und haben an dem einen 
Ende ein Gewicht, durch welches sie, in einer gewissen 
Höhe losgelassen, in die Höhe geschnellt werden. Bei 
breiten Strassen werden oft zwei, einander gegenüber- 
stehende Schlagbäume errichtet, welche durch unterirdische 
Drahtzüge und Ketten von einer Stelle aus auf und nieder 
bewegt werden können. Bei grossen Uebergängen befindet 
sich meistens ein Bahnwärterhaus, an kleineren nur eine 
Bude für den Bahnwärter. Häufig werden von einem Bahn- 
wärter zwei Uebergänge bedient Die Schlagbäume des 
einen Uebergangs sind in diesem Falle durch lange, neben 
der Bahn auf niedrigen Pfosten über Rädchen laufende 
Drahtzüge mit dem Posten des Bahnwärters verbunden» 
An einem solchen Uebergang muss eine Schelle angebracht 

*) Anch Niyeanübergänge oder Uebergänge in Schienenhöhe 
.s^enannt. 
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sein, welche ertönt, sobald der Schlagbaum von dem ent- 
fernten Bahnwärter langsam heruntergelassen wird. Anstellen, 
wo mit einer Hauptbahn eine Lokal- oder Strassenbahn kreuzt, 
müssen besondere Vorsichtsmassregeln getroffen sein. Da 
an solchen Stellen gewöhnlich auch eine Strasse über die 
Hauptbahn fuhrt, ist daselbst immer ein Bahnwärterposten 
zu errichten; die Züge der kreuzenden Lokal- oder Strassen- 
bahn haben immer vor der Kreuzung anzuhalten und sich 
zu vergewissem, ob die Hauptbahn bis zur nächsten Station 
in jeder Richtung frei ist. Gewöhnlich sind sowohl an der 
Hauptbahn, als an der Lokalbahn, bei ersterer ungefähr 
ICO m, bei letzterer etwa 50 m von der Kreuzung entfernt 
Signalmasten aufzustellen. Die Signale der Hauptbahn 
zeigen für gewöhnlich auf „Frei", nur während ein Lokal- 
bahnzug die Kreuzung gerade passiert, auf „Halt"; die Sig- 
nale der Lokalbahn dagegen zeigen gewöhnlich auf „Halt", 
nur wenn ein Zug ankommt und die Kreuzung passieren 
will, zeigt das Signal „Frei". Wenn also bei der Haupt- 
bahn „Halt", dann bei der Lokalbahn „Frei" und wenn 
bei der Hauptbahn „Frei", dann bei der Lokalbahn „Halt". 
Der Bahnwärter hat die Stellung der Signale zu besorgen ; 
an einem Centralpunkt werden alle Signale durch Draht- 
züge gelenkt. 

Bahnwärterhäuser sind auch oft an Stellen errichtet, 
wo keine Uebergänge sind. Der Bahnwärter hat alsdann 
statt der Bedienung des Uebergangs in der Regel eine be- 
nachbarte Brücke, einen Tunnel oder Viaduict zu beauf- 
sichtigen. 

An Wegübergängen, welche nur für Fussgänger be- 
stimmt sind, errichtet man häufig nur Drehkreuze mit einer 
Warnungstafel. Das Drehkreuz, durch dessen Drehung 
man auf den Bahnkörper gelangt, soll lediglich die Auf- 
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merksamkeit der den Bahnkörper überschreitenden Person 
erregen. 

Nebenbahnen sind nur mit einer beschränkten Zahl 
von Bahnwärterposten ausgerüstet, und sind selbst an 
grösseren Planübergängen, wo man nach allen Seiten hin 
freie Aussicht hat, keine Schutzvorrichtungen angebracht. 
Um sich freie, ungehinderte Durchfahrt und Sicherheit zu 
verschaffen, haben die Lokomotivführer der Nebenbahnzüge 
häufig mit Dampf betriebene Schellen zur Verfügung, welche 
sie kurz vor Passieren der Uebergänge ertönen lassen. 

o) Die Gradientenzeifirer. 

Jede Eisenbahnlinie muss mit Gradientenzeigern ver- 
sehen sein, welche das Mass der Steigungen und Gefalle 
angeben. Es sind dies entweder Pfosten, an welchen je 
nach Steigung oder Fall nach oben oder nach unten, in 
horizontaler Strecke wagerecht gerichtete Arme angebracht 
sind, auf denen, für den Lokomotivführer sichtbar, das Mass 
angegeben ist, z. B. i : 200 auf eine Strecke von 560 m, 
oder man hat Pfosten, an welchen eine Platte angebracht 
ist, auf welcher bei Steigung ein mit der Spitze nach oben 




gerichtetes Dreieck /"22Q"\ , bei Gefälle ein mit der 



Spitze nach unten gerichtetes Dreieck Vr/ und bei ho- 




rizontaler Strecke ein wagerechter Strich aufge- 



150 m 



zeichnet ist (oo = horizontal). 

Ebenso sind die Kurvenhalbmesser in der Regel auf 
seitlich der Bahn angebrachten Ständern vermerkt, z. B. 
R (d. h. Radius) — 352 m. 
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d) Kilometersteine. 
Wie die Gradientenzeiger, so sind auch die Kilometer- 
steine gemäss der Betriebsordnung für die Haupteisenbahnen 
Deutschlands einer Eisenbahn zugehörig. Jede Bahn muss 
mit Abteilungszeichen versehen sein, welche Entfernungen 
von ganzen und zehntel Kilometern angeben. 

e) Sohienenpflöoke und Preilböojce. 

Die Schienenpflöcke, d. h. Merk- oder Markierzeichen, 
werden da angebracht, wo zwei Geleise in einer Spitze, 
also in einem Herzstück zusammenlaufen. Sie sollen die 
Grenze bezeichnen, bis zu welcher ein Fahrzeug auf dem 
einen Geleise gefahren werden darf, ohne mit einem auf 
dem anderen Geleise fahrenden Fahrzeug zu kollidieren. 
Bei parallel laufenden Geleisen sind solche Pflöcke natür- 
licher Weise entbehrlich. 

Neuerdings bezeichnet man die Grenze, bis zu welcher 
ein Fahrzeug bei in kurzer Entfernung sich schneidenden 
Schienen vorrücken darf, durch Anzeichnung der Schiene 
mit roter oder weisser Farbe. Die Schienenpflöcke bilden 
oft einen Stein des Anstosses für das Bahnpersonal. 

Die Prellböcke werden bei sogenannten Sackgeleisen 
und in Bahnhöfen am Endpunkt des Geleises errichtet. Ihr 
Hauptzweck ist nur, die Stelle, wo das Geleise endigt 
weithin kenntlich zu machen. Einen anfahrenden Bahnzug 
aufzuhalten, vermögen sie in den seltensten Fällen. Bei 
Kopfstationen ereignet es sich sehr oft, dass sie von einem 
einfahrenden Zug durch Unachtsamkeit des Lokomotivführers 
^ber den Haufen gefahren werden. 

f) Krahnen und Pumpwerke. 
In grösseren Bahnhöfen sind immer mehrere grosse 
Krahnen zu finden, d. h. Hebemaschinen, welche dazu 
dienen, Güter aus den Eisenbahnwagen zu heben und nach 
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entsprechender Drehung daneben auf die Laderampe oder 
von der Laderampe auf die Wagen niederzusetzen. 

Pumpwerke oder Wasserkrahnen werden neben dem 
Geleise errichtet und dienen dazu, den Tender der Loko- 
motive und diese selbst mit Wasser zu versorgen. Der 
obere Teil des Wasserkrahnens ist drehbar eingerichtet, so 
dass er über den Tender gedreht werden und die in ihm 
aufgepumpte Wassermasse direkt in das Wasserbassin fliessen 
kann. Auf dem Wasserkrahnen ist eine Laterne angebracht, 
damit man bei Nacht orientiert ist, ob nicht etwa der obere, 
in der Horizontalebene drehbare Rohrteil des Krahnens über 
dem Geleise steht und dieses versperrt. 

g) Ladeprofllffeetelle. 

Die Breite und Höhe eines jeden Eisenbahnfahrzeugs 
ist beschränkt, und darf ein bestimmtes Mass nicht über- 
schritten werden, insbesondere darf das auf einem unbe- 
deckten Güterwagen geladene Gut nach den Seiten und 
nach oben über ein bestimmtes Mass nicht hinausgehen. 
Dieses Mass ist einheitlich geregelt und heisst Lademass 
oder Ladeprofil (Maximalladeprofil). Eine solche Grenze 
festzusetzen, war namentlich der Tunnels und Viadukte 
wegen nötig; natürlich dürfen auch Lokomotiven dasselbe 
nach keiner Seite hin überschreiten, und bei hohen Maschinen 
müssen die Schornsteine sehr niedrig gebaut werden. 

In Bahnhöfen findet man daher häufig über dem Ge- 
leise errichtete Gestelle, unter welchen eine genau mit dem 
Lademass übereinstimmende und nach diesem geformte, 
bewegliche Stange angebracht ist. Die beladenen Wagen 
werden unter dem Gestell durchgefahren. Ueberschreitet 
die Ladung das Mass, so stösst sie an die bewegliche 
Stange, wodurch eine Glocke angeschlagen wird. Dieses 
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Zeichen deutet an, dass die Ladung das Lademass über- 
schreitet 

Normalproiil bezeichnet das Mass oder die Grenze, 
welche seitlich oder über dem Geleise angebrachte oder 
befindliche Gegenstände z. B. Wasserkrahnen, Telegraphen- 
stangen, auch Tunnelwände nicht überschreiten dürfen; 
das Normalprofil hält das Geleise nach oben und nach den 
Seiten frei von etwaigen Hindernissen. Bezeichnend spricht 
man von Normalprofil- oder Umgrenzung des lichten 
Raumes. 

h) Telegraphen- und Telephonleitunsren. 

Jede Eisenbahnlinie ist mit einer Teleg^raphenleitung 
ausgerüstet. Bei Lokal- und Strassenbahnen bedient man 
sich gewöhnlich des Fernsprechers (Telephon). Die Tele- 
graphenleitungen werden auf Stangen im Abstand von etwa 
hundert Schritten von einander befestigt. Um die Drähte 
zu isolieren, legt man sie auf Porzellanköpfe, sogenannte 
Isolatoren. Die Stangenleitungen werden den Geleisen ent- 
lang geführt. Ueberhaupt legt man gerne Telegraphen- 
und Telephonleitungen, auch wenn sie nicht dem Betrieb 
der betreffenden Bahn dienen, den Eisenbahnlinien entlang, 
weil hierdurch für die Anlage der Leitung grössere Sicher- 
heit geboten ist. 

Das Telephon hat im Eisenbahnwesen noch wenig 
Eingang gefunden und vermag nicht den Telegraphen zu 
verdrängen. Der am meisten angewendete Telegraph ist 
der Drucktelegrraph von Morse.*) 



*) Der Dracktelegraph des Amerikaners Morse beruht darauf, 
dass ein am Ende eines Hebels (welcher als Anker eines Eieklaro- 
magneten von diesem bald angezogen, bald abgestossen wird) be- 
festigter Stift gegen einen yor demselben vorbeigleitenden Papier- 
streifen drückt nnd anf diesem, je nachdem der Ankerhebel länger 
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Besondere Leitungen verbinden die Stationen mit den 
bereits erwähnten elektrischen Läutewerken. 

1) Die BeleuohtunfiT. 

Das elektrische Licht (Bogenlicht und Glühlampen) 
hat trotz seiner grossen Vorzüge das Gaslicht nur auf 
grossen Bahnhöfen verdrängt. Dort ist auch dessen Er- 
zeugung weniger kostspielig, weil in der Regel auf grossen 
Bahnhöfen sich Maschinenwerkstätten befinden, in welchen 
Dampfmaschinen in ständigem Betriebe sind und daher 
auch zum Treiben der den elektrischen Strom liefernden 
dynamo-elektrischen Maschinen verwendet werden können. 
Im Freien und ia ausgedehnten Räumen ist das Bogen- 
licht am Platz, in kleinen Räumen dagegen das Glühlicht 
Das intensive weisse Bogenlicht wird durch zwei sich 
gerade gegenüberstehende, mittels eines Regulators in ent- 
sprechendem Abstand gehaltene Kohlenspitzen hervorge- 
bracht, indem der durch die Kohlenspitzen geleitete Strom 
(neben Regulierung jenes Abstands) dieselben ins Glühen 
versetzt. Die Bogenlampen werden vielfach auf hohen 
eisernen Masten angebracht. Die Edinson'schen Glüh- 
lampen, welche ein ruhiges, rötliches Licht spenden, be- 
stehen aus einer luftleer gemachten, meist bimförmigen 
Glasglocke, in welcher sich ein eigens präparierter, dünner, 
durch in die Glasglocke eingefügte Platindrähte mit der 
äusseren Leitung verbundener Kohlenfaden befindet, welcher 
bei Durchgang des elektrischen Stromes erglüht. 



oder kürzer angezogen wird, einen Strich oder Ponkt anüzeichnet. 
Ans Strichen nnd Punkten setzt sich das Alphabet zusammen, z. B. 
a = — . Das abwechselnde Schliessen und Unterbrechen des Stromes 
geschieht vermittelst eines eigens konstruierten Tasters oder Drückers. 
— Neuerdings und besonders bei grossen Leitungen verwendet man 
den Typendrucktelegraphenapparat von Hughes. 



B. Der Bau im besonderen. 47 

Man hat schon mannigfache Versuche gemacht, die 
seither übliche Gasbeleuchtung der Personenzüge durch 
elektrische Glühlichtlampen zu ersetzen. 

Neuerdings hat man in Deutschland eine grössere 
Anzahl Postwagen für elektrische Beleuchtung eingerichtet. 
Geladene Akkumulatoren werden in ein Schränkchen unter 
einem der Sortiertische des Postwagens verbracht und 
speisen 5 bis 6 Glühlampen. Man erzielt ein ruhiges, 
gleichmässiges Licht und es wird keine Hitze entwickelt, 
sowie die Feuersicherheit erhöht. Zugleich soll sich die 
elektrische Beleuchtung um 50 pCt. billiger stellen als die 
Beleuchtung mit Gas und wird daher wohl nach und nach auch 
in den übrigen Wagen eingeführt werden. Man versuchte 
auch die Beleuchtung zu erreichen mittelst Dynamo- 
maschinen, welche in einem Packwagen aufgestellt, durch 
Transmission (Uebersetzung, Treibriemen) mit der Achse 
eines Räderpaares in Verbindung gesetzt wurden. Die bei 
dem Fahren des Zuges sich drehende Radachse veran- 
lasst die Drehung der Dynamomaschine, welche jedoch, 
wenn nicht noch ein Akkumulator mitgeführt wird, nur 
während des Fahrens Strom liefert. Dazu kommt, dass 
die Lokomotive bedeutend mehr Kraft aufzuwenden hat, 
um mittelst Drehung der Radachse des Packwagens auch 
noch eine Dynamomaschine zu bewegen, und haben Ver- 
suche den Bedarf eines ungemein grossen Kohlenquantums 
ergeben. Man ist noch nicht zu allgemeiner elektrischer 
Beleuchtung der Eisenbahnzüge übergegangen, sondern 
man bedient sich noch meistens der Gasbeleuchtung, bei 
welcher jeder Personenwagen seinen eigenen Gasbehälter 
besitzt. Dieser wird in der Regel unter dem Wagen an- 
gebracht ; es empfiehlt sich indessen, wie dies bei manchen 
Bahnen der Fall ist, den Gasbehälter auf der Decke des 
Wagens anzubringen, weil, im Fall das Gas in Brand ge- 
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raten sollte, der unter dem Behälter befindliche Wagen 
nicht so gefährdet ist, als wenn der Behälter anter dem 
Wagen befestigt ist 

3. Die Anordnung der Geleise eines Bahnhofs 

im allgemeinen. 

Man unterscheidet Kopf- und Langstationen. Die 
Kopfstationen sind Endstationen einer oder mehrerer Eisen- 
bahnlinien, bei Langstationen, d. h. Zwischenstationen, fuhrt 
die Eisenbahnlinie an der Station vorbei nach zwei Rich- 
tungen hin. Jedoch können auch mehrere Eisenbahnlinien 
an der Zwischenstation vorbeifuhren; in der R^^l bildet 
dann eine die Hauptlinie, die anderen bilden an dieser 
Station einmündende oder abzweigende Linien, und fiir 
diese Linien ist alsdann diese Langstation Endstation, aber 
nicht Kopfstation. 

Im allgemeinen legt man in Bahnhöfen die Geleise 
horizontal und da, wo es irgendwie thunlich ist, in gerader 
Richtung an. Für die Anordnung und Anzahl der Geleise 
in Bahnhöfen gelten allgemeine Principien. Unter Bahnhof 
in diesem Sinne versteht man nicht das Stationsgebäude 
allein, sondern alle in dem Bahnhofgebiet liegenden Bauten 
und Geleise. 

Man muss unterscheiden zwischen Ideinen Stationen 
und Bahnhöfen. Zu einer kleinen Station gehören i. ein 
Stationshaus, 2. eine Güterhalle mit Laderampe, 3. Ab- 
tritte; bei kleinen Kopfstationen 4. eine Maschinenhalle, 
Remise. Grössere Stationen oder Bahnhöfe sind ausser- 
dem in der Regel versehen mit i. einer Maschinenwerk- 
stätte, 2. einer grossen Wagenhalle, 3. Bahnwärterhäusem 
und Beamtenwohnungen u. s. w. Auf grösseren Stationen 
sind alle Gebäude auch in grösserem Massstabe angelegt 

Was die Geleiseanlagen im besonderen und überhaupt 
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die ganze Anlage eines Bahnhofs betrifft, so lassen sich 
allgemeine Regeln über dessen zweckmässige Einrichtung 
schwer aufstellen, weil die ganze Einrichtung sich in jedem 
einzelnen Falle der überaus verschiedenen Lage und Grösse, 
dem Verkehr und der Zahl der von der betreffenden 
Station ausgehenden Bahnlinien anzupassen hat. Abgesehen 
von den einfachen Haltestellen, wo sich meistens nur eine 
Wärterbude befmdet, sind als allgemeines Erfordernis der 
Stationen die Weichen zu nennen; auf grösseren Stationen 
und vor allem auf Kopfstationen oder solchen, bei denen 
eine Nebenbahn einmündet, sind Drehscheiben unent- 
behrlich. 

Im übrigen ist für die Anlage von Bahnhöfen die 
Anzahl der die Station berührenden Geleise, sowie der be- 
sondere Zweck der Station (Lang-, Kopf-, Abzweigstation 
und dergl.) massgebend. 

4. Die Kunstbauten einer Eisenbahn. 

Unter Kunstbauten einer Eisenbahn versteht man die 
Brücken, Tunnels, Viadukte und Durchlässe. Man nennt 
diese Bauten Kunstbauten, weil sie sehr häufig architek- 
tonisch ausgezeichnet sind und sich dem Auge des Laien 
häufig als ein wirkliches Kunstwerk darstellen. 

Die Brücken sind zum Teil vollständig aus Steinen 
erbaut (steinerne Brücken), zum Teil aus Eisenwerk, wo- 
bei jedoch die Pfeiler auch aus Steinen erbaut sind. 
Eiserne Brücken mit eisernen Pfeilern findet man fast nur 
auf Gebirgsbahnen. Bei den eisernen Brücken unterscheidet 
man die Gitterbrücken und die Fachwerkbrücken. Bei Er- 
bauung einer grossen Brücke haben der Ingenieur und der 
Architekt zusammen zu wirken. 

Eine der längsten Brücken in Deutschland ist die 
Dirschauer Eisenbahnbrücke (785 m lang). Dieselbe wurde 

y. Bechtold, Das Eisenbahnwesen. 4 
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im Jahre 1893 durch die 1325 m lange Fordoner Brücke über 
die Weichsel überflügelt. Eine der gewaltigsten und grössten 
Brücken ist die bei Sysran in Russländ über die Wolga. 
Interessant hinsichtlich der Brückenbaukunst sind die Ber- 
liner Stadt- und Ringbahn, und die schönen Rheinbrücken 
bei Mannheim und Mainz. 

Die Brücken sind teils nur für die Eisenbahn bestimmt 
und haben in der Regel einen Fussgängersteg, teils dienen 
sie dem Eisenbahn-, Fuhrwerks-, Strassenbahn- und Fuss- 
gängerverkehr. 

Oft wird das Uebersetzen von Wagen über einen 
Strom mittelst eines sogenannten Trajektbootes, 
welches mit Dampf betrieben wird, bewerkstelligt. Auf 
dem Trajekt ist ein Stück Eisenbahngeleise angebracht; 
welches am Ufer an ein auf dem Festlande gelegtes Ge- 
leise anschliesst. Mit einem Trajekt kann nach und nach 
ein ganzer Eisenbahnzug über den Strom gesetzt werden 
(z. B. bei Bonn). Es erfordert dies allerdings sehr viel 
Zeit. Trajektboote vermitteln häufig den Verkehr einer 
durch einen Strom unterbrochenen Eisenbahnlinie. 

In Amerika erbaut man namentlich in sumpfigem Ter- 
rain Holzbrücken, welche indessen in Europa nicht in Auf- 
nahme gekommen sind. 

Wenn eine Anhöhe oder ein Berg von der Eisenbahn 
nicht zu umgehen oder ein blosser Einschnitt nicht aus- 
fahrbar ist, muss durch den Berg ein Stollen getrieben 
werden: ein Tunn el. Ein solcher wird wie die Brücken bei 
Hauptbahnen fast stets doppelgeleisig erbaut. Bei eisernen 
Brücken werden meistens nur die Pfeiler so breit angelegt, 
dass auf denselben im Bedarfsfall das zweite Geleise mit 
dem dasselbe tragenden Eisenwerk errichtet werden kann. 
Lange Tunnel werden oft mit Luftschachten versehen, imd 
befindet sich an jedem Ende derselben ein die Aufeicht 
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führender Wärter, welcher seine eigene Bude hat. Die 
Breite und Höhe der Tunnel muss mit dem Lademass in 
Einklang stehen. 

Zu den längsten Tunnel gehören der St. Gotthard- 
und der Mont-Cenis-Tunnel. Ersterer ist 14 900 Meter lang. 

Kehrtunnel kommen besonders bei Gebiigsbahnen vor; 
es sind Kurventunnel. In Amerika schützt man die Ge- 
leise vor Lawinen und Schnee durch aus Holzbalken er- 
baute Schneetunnel. 

Unter Viadukten versteht man teils Ueber-, teils 
Unterführungen der Eisenbahnlinie. Bei dem Bau einer 
Bahn ist möglichst darauf Bedacht zu nehmen, dass mehrere 
benachbarte, die Bahn kreuzende Strassen oder Wege auf 
zweckmässige Weise in einem Viadukt vereinigt werden. 

5. Die Hochbauten. 

Zu den Hochbauten einer Eisenbahn rechnet man die 
Bahnhöfe, d. h. Stationsgebäude (Empfangsgebäude), die 
Güterhallen und Güterexpeditionen, die Lokomotivschuppen, 
Remisen, Maschinenhallen, die Wagenhallen, die Maschineh- 
imd Wagenreparaturwerkstätten, die Kohlenschuppen, die 
Bahnwärterhäuser und Buden, die Abtritte, Gasfabriken u. s. w. 

Die Bahnhöfe sind im Sinne von Bahnhofgebiet 
entweder Personen- oder Güterbahnhöfe. Letztere sind bei 
grossen Städten meistens getrennt von den dem Personen- 
verkehr dienenden Hochbauten und Anlagen. 

Die Personenbahnhöfe sind, je nachdem sie Zwischen- 
oder Kopfstationen bilden, verschieden angelegt und ein- 
gerichtet. Inselbahnhöfe sind solche, welche innerhalb 
der Geleise liegen, also Front nach zwei Seiten haben. — 
In jedem Bahnhofgebäude befinden sich ein oder mehrere 
Wartesäle je nach den verschiedenen Wagenklassen der 
Züge, ein Raum für den Stationsverwalter mit Bflletschalter, 
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ein Raum für die Güterabfertigung. In grösseren Bahn* 
höfen befinden sich noch weiter Restaurationssäle» Fürsten- 
zimmer, Bureaux der Stations- und Eisenbahnverwaltung-, 
Portierräume, Wohnungen für Bahnbeamte und Be- 
dienstete u. s. w. 

Der grösste Bahnhof der Welt ist zur Zeit der Haupt- 
personenbahnhof zu Frankfurt a/M. ; grossartige Bahnhöfe 
weist auch die Berliner Stadtbahn auf. 

Zwischen dem Bahnhofgebäude und Geleise befindet 
sich der gegen das Geleise etwas erhöhte Perron oder Bahn- 
steig. Ueber demselben, meistens auch über den Geleisen^ 
ist auf grösseren Stationen ein Schutzdach oder eine Halle 
errichtet (neuer Centralbahnhof in Köln). In jedem Bahnhof 
müssen die Fahrpläne imd Tarife der betreffenden Bahn 
(in gelber Farbe), wie aller benachbarten Bahnen (in weisser 
Farbe) ausgehängt sein. Eine Uhr ist selbstverständlich 
unbedingtes Erfordernis. 

In den Lokomotivschuppen und Maschinen- 
hallen befinden sich meistens auch Räimie zum Aufenthalt 
für Lokomotivführer, Heizer, Putzer pp. Die Lokomotiv- 
schuppen enthalten in der Regel, wenn nur ein Geleise in 
sie hineinfuhrt, Platz für 2 — 4 Lokomotiven. An dem 
Standort jeder Lokomotive befindet sich zwischen den 
beiden Schienensträngen eine durch eine Treppe zugfäng- 
liche Vertiefung, um dem Lokomotivführer zu ermöglichen, 
die zwischen den Rädern liegenden, unteren Teile der Loko- 
motive nachzusehen. Im Dache des Schuppens sind über 
dem Standort jeder Lokomotive grosse Schornsteine (Essen) 
angebracht, um dem Rauch Abzug zu gestatten. Grosse 
Lokomotivschuppen haben ofit für 20 — 30 Lokomotiven 
Raum. Um die aus den Schuppen fahrenden Lokomotiven 
sofort mit Kohlen und Wasser versorgen zu können, er- 
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richtet man neben den zum Schuppen führenden Geleisen 
•die Lagerplätze für Kohlen und die Wasserkrahnen. 

Der Lokomotivschuppen ist häufig in einem Halbkreise 
erbaut, in dessen Mittelpunkt sich eine Drehscheibe be- 
findet, von welcher die Geleise strahlenförmig in den 
Schuppen gehen. Diese Einrichtung hat allerdings den Nach- 
teil, dass bei Defektwerden der Drehscheibe alle in dem 
Schuppen stehenden Maschinen eingeschlossen sind. 

Die Bahnwärterhäuser sind meistens sehr einfach 
•eingerichtet. Sie sind einstöckig und enthalten gewöhnlich 
nur eine Wohnstube, Schlafstube, Küche und Bodenraum. 

Das zur Beleuchtung von grossen Bahnhöfen dienende 
<jas wird oft in eigenen, der Bahn gehörigen Gasanstalten 
•erzeugt. 



n. Der Betrieb einer Eisenbahn. 



Bevor eine Eisenbahnlinie dem Betrieb übergeben 
wird, müssen die polizeilicherseits zu prüfenden Fahrpläne 
und Tarife festgestellt sein. Insbesondere ist erforderlich^ 
dass die Fahrpläne möglichst mit denen der etwa an- 
schliessenden Bahnen korrespondieren. Seitdem i. April 1893 
ist auf allen deutschen Bahnen allgemein eine Einheitszeit^ 
die mitteleuropäische Zeit, eingeführt, wodurch die erwähnte 
Feststellung erleichtert ist*) 

Zum Betriebe einer ^enbahn sind vor allem notwen- 
dig die Betriebsmittel, das Fahrmaterial, welches in Loko- 
motiven, Personen- und Güterwagen besteht, sowie die Be- 
diensteten und Beamten^ welche dem Betriebe unmittelbar 
und mittelbar dienen, denselben einrichten und aufrecht 
erhalten : Die Verwaltung und die Direktion, beide zusam- 
mengesetzt aus technischen- (Bau-) und Finanzbeamten. 



A. Die Betriebsmittel. 

I. Die Lokomotiven. 

Nachdem Stephenson im Jahr 1829 die erste Loko- 
motive gebaut hatte, setzten zunächst die grossen Maschinen- 
fabriken Englands das begonnene Werk fort. Die ersten 

*) Allgemeine genaue Fahrpläne geben in Deutschland das 
Beichs-Knrsbnch) bearbeitet im Knrsbnrean des Beichs-Postamts, and 
Hendschels Telegraph. 
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auf dem Continent zur Anwendung kommenden Lokonoo- 
tiven stammten aus England („Sharps^').^ Bald jedoch ent- 
standen auch in Deutschland Lokomotivfabriken, welche 
sich Weltruf erworben und bis heute bewahrt haben. Hier 
sind zu erwähnen die Lokomotivbauanstalt von Borsig in 
Berlin, die Maschinenfabrik in Karlsruhe, die von Maffei in 
Miinchen, von Henschel und Sohn in Kassel, von Krauss 
in München, die Maschinenfabriken in Esslingen und 
Hannover, die Elsässische Maschinenfabrik, der Vulkan in 
Stettin u, s. w. 

Man unterscheidet Schnellzugs-, Personenzugs-, Güter- 
zugs-, Rangier- und Tenderlokomotiven. Die Schnellzugs- 
lokomotiven zeichnen sich dadurch vor den anderen Loko- 
motiven aus, dass sie höher, kürzer und leichter gebaut 
sind und dass sie vor allem wenigstens zwei Treibräder- 
paare von grossem Durchmesser besitzen. Der Durch- 
messer beträgt oft 2 m (wie bei den neuen Schnellzugs- 
lokomotiven aus der belgischen Bauanstalt von Cockerill 
in Seraing). Die Schnellzugslokomotiven sind so ange- 
legt, dass sie mit geringer Last, aber mit grosser Geschwin- 
digkeit fahren können, und wird dies durch die Räder, mit 
deren einmaliger Umdrehung 6 m zurückgelegt werden, 
ermöglicht. Die Güterzugslokomotiven sind niedrig und 
Isuig gebaut; sie haben Räder von kleinem Durchmesser 
und sind angelegt, grosse Lasten zu befördern mit massiger 
Geschwindigkeit Zwischen den Schnellzugs- und Güter- 
zugslokomotiven stehen die Personenzugslokomotiven, welche 
jedoch oft identisch 3ind mit den Schnellzugslokomotiven. 
Die Rangierlokomotiven dienen zum Rangieren, Ordnen 
und Zusammenstellen von Zügen und sind den Güterzugs- 
lokomotiven ähnlich gebaut. Meistens werden als Rangier- 
lokomotiven alte, ausgediente Maschinen verwendet oder 
auch Tenderlokomotiven, d. h. solche, welche keinen Ten- 
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der (Kohlen- und Wasserwag-en) hinter sich mitfuhren, son- 
dern die notwendigen Kohlen, Wasser und Holz auf sich 
selbst in neben dem Kessel angebrachten Behältern mit- 
nehmen; Lokomotive und Tender sind also hier vereinigt. 
In neuerer Zeit baut man Tenderlokomotiven mit zwei g-e- 
kuppelten Achsen und verwendet dieselben auch bei Per- 
sonenzügen, bei Vorspann oder bei dem Schieben auf stei- 
len Strecken. Besonders schwer gebaut sind die Lokomo- 
tiven der Gebiig-sbahnen, um bei starken Steigungen durch 
die grosse Belastung der Schienen eine vermehrte Adhärenz 
der Räder an den Schienen herbeizufuhren. Sind die Ge- 
leise schlüpfrig und glatt, so muss Sand auf die Schienen 
gestreut werden. 

Der Bau einer Lokomotive gleicht im wesentlichen 
dem einer Dampfmaschine. Es sind jedoch mannigfache 
Abweichungen vorhanden. Die Konstruktion und Wirkungs- 
weise einer Lokomotive stellen sich etwa wie folgt dar: 

Die Hauptteile der Lokomotive bilden der Kessel mit 
seiner Armatur, die Feuerbüchse und der beide unter- 
stützende Rahmen oder Frame mit dem Rädergestell, 
Unter „vom" versteht man bei der Lokomotive die Seite, 
wo der Schornstein ist, unter „hinten" die Seite, wo sich 
der Stand des Lokomotivführers befindet. Nach hinten zu 
schliesst an den Kessel die Feuerbüchse an. Dieselbe be- 
steht aus einer inneren und äusseren Feuerbüchse, welche 
letztere man gewöhnlich Feuerbüchsmantel nennt. Beide 
haben einen Abstand von lo bis 20 cm und sind durch 
Stäbe und Nieten untereinander verankert. Der Feuer- 
büchsmantel schliesst an die cylinderformige Kesselwand 
an, ist jedoch in der Regel höher als der Kessel, oft ge- 
radezu domförmig erbaut Die obere Wand der inneren 
Feuerbüchse liegt stets tiefer, als der mittlere Wasserstand im 
Kessel beträgt, so dass, wenn der Kessel mit Wasser ge- 
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füllt wird, die innere Feuerbüchse oben und an den Seiten 
vom Wasser umgeben ist. Der Raum zwischen innerer 
Feuerbüchse und Feuerbüchsmantel ist also mit Wasser 
angefüllt. Die untere Wand der inneren Feuerbüchse fällt 
mit der unteren des Feuerbüchsmantels zusammen; in der 
Regel etwas geneigt, bildet sie den Rost, durch welchen 
Schlacken und Asche in den darunter angebrachten Asch- 
kasten fallen. Um den Zug des Feuers zu regulieren, be- 
sitzt der Aschkasten zwei vom Führerstand aus bewegliche 
Klappen. In dem Kessel befinden sich etwa i8o bis 200 
Siederöhren, welche zugleich die hintere Kessel wand, 
(d. i. die Vorderwand der inneren Feuerbüchse) mit der 
vorderen Kesselwand (d. i. die Hinterwand des Rauchfangs 
oder Rauchkastens) in ein festes Gefüge bringen. Diese 
Siederöhren liegen sämtlich unter dem niedrigsten Wasser- 
stand des Kessels. Durch die Siederöhren zieht die von 
der inneren Feuerbüchse ausgehende heisse Luft hindurch 
und gelangt sodann in den Rauchfang, welcher den vor- 
deren Teil der Lokomotive bildet; an der Vorderseite kann 
derselbe bei Reparaturen und Kesselprüfungen geöffnet 
werden. Auf dem Rauchfang ist der Schornstein oder 
die Esse aufgesetzt. Bevor jedoch der Rauch in den 
Schornstein gelangt, muss er einen Funkenfänger, ein Draht- 
netz, passieren. Da wegen der Tunnel die Schornsteine 
nur eine geringe Höhe haben, so muss auf andere Weise 
für gehörigen Luftzug, welcher bis zur Feuerbüchse wirkt, 
gesorgt werden. Zu diesem Zweck bringt man im unteren 
Teil des am vorteilhaftesten conisch geformten Schorn- 
steins einen sogenannten Exhaustor, Dampfausstosser, an.*) 



*) In eisenbalmteclmischen Kreisen widmet man den Versuchen 
mit der neuerdings gemachten, wichtigen Erfindung einer rauchlosen 
Lokomotive grosse Aufinerksamkeit Der Rauchverzehrer besteht im 
wesentlichen darin, dass oberhalb des Bestes atmosphärische Luft in 
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Wenn eine Lokomotive mit Wasser versehen und an- 
geheizt ist, so sind etwa 4 Stunden nötig, um sie in Gang 
setzen zu können. Das die Siederöhren sowie die innere 
Feuerbüchse umgebende Wasser wird erhitzt und ver- 
wandelt sich allmählich in Dampf. Der so gebildete Dampf 
sammelt sich im oberen Teile des Kessels, insbesondere in 
dem sogenannten Dom, einem auf dem Kessel aufgesetz- 
ten, cylinderförmigen Behälter, an. In dem Dom endigt 
ein nach den Dampfcylindern führendes Rohr, welches 
durch den vom Führerstand aus mittelst eines Hebelarmes 
drehbaren Regulator verschlossen ist. Der Regulator be- 
steht aus einer Scheibe, welche vor das Ende des vom 
Dom ausgehenden Rohrs geschoben werden kann; durch 
den Regulator wird der Dampüzutritt zu den Dampfcylindern 
geregelt, er bildet daher einen höchst wichtigen Apparat. 
Angenommen, das Rohr sei mittelst Drehung des R^;ti- 
lators vom Führerstand aus geöffnet, so tritt der Dampf ia 
das Rohr ein und wird durch dasselbe nach dem Rauch- 
fang geleitet, wo sich das Rohr teilt und nach den aui 
beiden Seiten der Lokomotive angebrachten Dampfcylin- 
dern führt. In denselben wird ein Kolben hin- und her- 
bewegt, welcher mittelst der mit ihm verbundenen Kolben- 
stange, Pleuelstange und Kurbel seine Bewegung auf 
die Radachse und die Räder überträgt. Bevor jedoch der 
Dampf in den Cylinder eintritt, wird er in den Schieber- 
kasten, welcher über dem Cylinder oder an der Innen- 
seite desselben angebracht ist, geleitet. In dem Schieber- 
kasten bewegt sich ein S c h i e b e r , das sogenannte S c hi e - 
berventil oder der Dampfverteilungsschieber hia 
und her; diese Bewegung hat den Zweck, den Dampf bald 

den Heizranm geführt wird und hier die yoUständige Yerbrennong 
der Banchgase bewirkt. Die ranchlose Lokomotive dürfte namentlich 
für die Stadtbahnen eine gtokse Bedentang erlangen. 
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über, bald unter den Kolben treten zu lassen. Es ist eine 
Eüraft erforderlich, welche das Schieberventil in Bewegung 
zu setzen vermag, und in sinnreicher Weise verwendete 
man die durch die Bewegung des Kolbens mittelst Kolben- 
stange, Pleuelstange und Kurbel bewirkte Kraft, die Dreh- 
bewegimg der Räder, insbesondere der Radachse. Daher 
setzte man den Schiebisr durch eine mit einem Gelenk ver- 
sehene Stange, die sogenannte Schieberstange, in Ver- 
bindung mit der Radachse. Der Schieber gleitet in dem 
Schieberkasten auf einer glatten Fläche, dem sogenann- 
ten Schieberspiegel hin und her und hat folgende 

Form JB^ Der Schieberkasten ist durch zwei Kanäle 



mit dem Inneren des Cylinders verbunden; der eine der- 
selben tritt am vorderen, der andere am hinteren Ende 
des Cylinders in diesen ein. Ein dritter Kanal führt aus 
dem Schieberkasten zum sogenannten Blaserohr in den 
Rauchfang. Die Einrichtung des Schieberkastens und des 

Cylinders stellt dar. 



wie der vom Dampf- 
dom kommende 
Dampf durch das 
Rohr r in den Schie- 
berkasten K tritt. 
Der Schieber steht 
so, dass Kanal a frei 
wird und dem Dampf den Durchgang gestattet. Der Dampf 
tritt bei e hinter den Kolben Ko und drückt denselben 
und damit auch die Kolbenstange Kst nach der anderen 
Seite g des Cylinders D (in der Richtung des Pfeils). Der 
vor dem Kolben im Räume f befindliche Dampf muss aber 
auch einen Ausw^ haben; der Schieber steht nun gerade 
so, dass er durch den Kanal c nach dem Kanal b und 
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durch diesen in das Blaserohr (d. i. ein conisches, der Zug- 
vermehrung wegen nach oben enger werdendes Rohr) in 
den Rauchfang und durch den Exhaustor und Schornstein 
ins Freie gelangen kann. Sobald nun der Kolben durch 
Druck des durch Kanal a einströmenden Dampfes an der 
anderen Seite g des Cylinders angekommen ist, muss 
gleichzeitig der Schieber sich inzwischen so gestellt haben, 
dass der von r kommende Dampf durch den Kanal c ein- 
treten und den Kolben dadurch wieder zurück nach der 
Seite e hin drücken kann. Zugleich ist erforderlich, dass 
der über dem Kolben befindliche Dampf, welcher densel- 
ben das erste Mal nach g hin bewegt hat, einen Ausweg 
findet; der Schieber muss alsdann so stehen, dass dieser 
Dampf, welcher seinen Dienst gethan hat, durch Kanal a, 
Kanal 6 und dann durch das Blaserohr ins Freie ent- 
weichen kann. Der Schieber macht auf einen halben Kol- 
benweg (ein halb Hub) stets die entgegengesetzte Bewegung 
wie der Kolben; der Kolben hat einen grösseren Weg 
zurückzulegen als der Schieber (sogenannter Kolbenhub). 
Die Bewegung des Kolbens dient, wie schon erwähnt, 
durch Vermittelung der Radachse der Bewegung des 
Schiebers. An dem Kolben, welcher natürlich dampfdicht 
an die Wand des Cylinders anschliesst, ist in der Mitte die 
Kolbenstange Kst befestigt. Die Kolbenstange bewegt sich 
horizontal hin und her und wird ausserhalb des Cylinders 
zwischen zwei Gleitschienen (Gleitbahnen, Gerade- 
führung) geführt mittelst des auf den Gleitschienen hin 
und her gleitenden, mit der Kolbenstange fest verbundenen, 
sogenannten Kreuzkopfs. An den Kreuzkopf greift da, 
wo die Kolbenstange befestigt ist, die in vertikaler Ebene 
schwingende Pleuelstange an. Die Pleuelstange um- 
schliesst an ihrem anderen Ende den Kurbelzapfen, welcher 
mit Kurbel und Radachse in ein festes Gefüge gebracht 
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ist. Oft lässt man die Pleuelstange direkt das Rad angrei- 
fen, indem man den Kurbelzapfen direkt auf das Rad auf^ 
setzt; die Kurbel kommt bei dieser Anordnung in Weg' 
fall, sie ist eben in das Rad eingefügt. 

Die Geradeführung hat stets die gleiche Länge wie 
die Kolbenstange und diese die gleiche Länge wie der von 
dem Kolben bei einem Gang (nicht bei Hin- und Her- 
gang) zurückzulegende Weg (Kolbenhub). Der Mittelpunkt 
des mit der Pleuelstange verbundenen Rades, des Treib- 
rades, liegt stets in der Achsenlinie der Kolbenstange. Auf 
der Achse der Treibräder sitzen die sogenannten Excen- 
terscheiben fest. Diese werden von einem drehbaren 
Ring umfasst, an dem die mit dem Schieber verbundene 
Schieberstange Sst befestigt ist. Die Schieberstange besitzt 
ein Gelenk, um derselben auch eine vertikale Bewegung 
zu ermöglichen. Ebenso wie die Kolbenstange ist die 
Schieberstange an der Stelle, wo sie in den Schieber- 
kasten, bezw. in den Dampfcylinder eintritt, von einer 
Stopfbüchse umschlossen, um Schieberkasten und Cylinder 
dampfdicht zu halten. 

Der Mittelpunkt der Excenterscheibe fällt, wie schon 
der Name andeutet, nicht mit dem Rad-, also auch nicht 
mit dem Achsenmittelpunkt zusammen, sondern ist von 
letzterem um so weit verschoben, als die Hälfte des vom 
Schieber zurückzulegenden Weges beträgt. Die Entfernung 
von Achsmittelpunkt und Mittelpunkt der Excenterscheibe 
heisst Excentricität. Die Linie, welche die Mittelpunkte 
von Achse und Scheibe verbindet, liegt mit der Kurbel 
(d. i. eine Linie, welche die Mittelpunkte der Achse und 
des Kurbelzapfens verbindet) nicht genau im rechten Winkel, 
sondern in einem um den sogenannten Voreilwinkel 
grösseren Winkel und man sagt, die Excenterscheibe eile 
der Kurbel voraus. Das „Voreilen" findet bei Vorwärts-, 
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Wie bei Rückwärtsexcenter statt. Die Kurbel dreht sich 
bei Rückwärtsfahren in der en^egcengesetzten Richtungf als 
bei Vorwärtsfahren. Durch das „Voreilen" des Excenters 
wird der Schieber derart in seiner Stellung reguliert, dass 
er bei Ankunft des Kolbens am Ende des Cylinders bereits 
über seine Mittelstellung hinaus etwas vorgerückt ist, dass 
der Schieber also (wie dies bei der Mittelstellung ohne 
Voreilwinkel des Excenters der Fall sein würde) dift beiden 
zum Cyltnder fuhrenden Dampfzuleitungskanäle nicht ganz 
versperrt, sondern etwas Dampf einströmen lässt. Je mehr 
der Kolben nach der Cylindermitte rückt, um so grösser 
wird durch entsprechende Bewegung des Schiebers die 
KanalöfTnung und um so mächtiger strömt der Dampf ein. 
Der Schieber nimmt seine äusserste Stellung nach der 
einen oder der anderen Seite hin stets dann ein, wenn der 
Kolben beinahe in der Cylindermitte angekommen ist. 
Ohne Voreilwinkel des Excenters würde bei der jedes- 
maligen äussersten Stellung des Schiebers der Kolben ge- 
rade in der Cylindermitte stehen. — In gleicher Weise wie 
das Einströmen wird auch das Entweichen des Dampfes 
regpiliert. Da der Schieber sich auf ein halb Hub in einer 
der des Kolbens en^egengesetzten Richtung bewegt, so 
muss der Mittelpunkt der Excenterscheibe (abgesehen von 
dem Voreilwinkel) im rechten Winkel mit der Kur- 
bel vom Mittelpunkt der Achse und der Räder differieren. 
Eine Lokomotive soll vorwärts und rückwärts fahren 
können, und sind daher zur entsprechenden Schieberstellung 
und der dadurch bewirkten Dampfverteilung zwei Excenter- 
scheiben oder einfach Excenter erforderlich: ein Vor- 
wärts- und ein Rückwärtsexcenter. Die Schieberstange ist 
beweglich in ein Gleitstück eingefügt, an dessen oberem 
Ende gewöhnlich die mit dem Rückwärtsexcenter verbun- 
dene Stange, an dessen unterem Ende die Vorwärtsexcenter- 
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Stange befestigt ist. Das schwach gekrümmte Gleitstück 
(die Kulisse) kami mittelst eines Hebelwerks, des soge- 
nannten Reversirhebels, vom Führerstande aus auf 
und nieder bewegt werden; die Schieberstai^e gleitet hier- 
durch bald an das obere, bald an das untere Ktdissenende 
und steht so bald mit dem Rückwärts-, bald mit dem Vor- 
wärtsexcenter in Verbindung; je nachdem kommt entweder 
das eine oder das andere in Thätigkeit. 

Die Lokomotive unterscheidet sich dadurch wesentlich 
von der Dampfmaschine im besonderen Sinne, dass sie 
zwei (auch drei oder vier) Dampfcylinder besitzt, während 
die stationäre Dampfmaschine in der Regel nur mit einem 
ausgerüstet ist. Dies erklärt sich einerseits aus der ganzen 
Bauart der Lokomotive, andererseits aber spielt hier der 
sogenannte „tote Punkt" eine grosse Rolle. Der „tote Punkt" 
oder ein Stillstand der gesamten Bewegung der Maschinen- 
teile tritt ein, wenn Kolbenstange, Pleuelstange und infolge 
dessen auch die Kurbel in einer, natürlich stets horizon- 
talen Linie liegen. Es ist Mar, dass bei einer Rad- 
nmdrehung zwei „tote Punkte" vorhanden sind. Bei der 
Lokomotive half man sich dadurch, dass man die beider- 
seitigen Kurbeln im rechten Winkel anlegte, so dass, wenn 
sich die Maschine auf der einen Seite auf dem „toten 
Punkte" befand, die Kurbel auf der anderen Seite gerade vom 
Radachsenmittelpunkt senkrecht nach oben oder nach unten 
auf dem Punkte stand, an welchem die grösste Kraft aus- 
geübt und entwickelt werden kann. 

Die Räderpaare, an welche die Pleuelstangen entweder 
direkt oder indirekt durch Vermittelung der Kurbel an- 
greifen, nennt man Treibräder. Häufig ist mit diesem 
Räderpaar ein zweites, bei Güterzugslokomotiven meist noch 
ein drittes oder viertes, oft alle Räderpaare durch Kuppel- 
stangen verkuppelt, welche auf die Kurbelzapfen der Treib- 
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räder aufgesetzt sind. Alle nicht gekuppelten Räder heissen 
Laufrad er. Die genannten Räder sind wie die aller an- 
deren Eisenbahnfahrzeuge mit dem bereits früher erwähn- 
ten Spurkranz versehen. 

Die Art der Verteilung der Maschinenteile auf die 
Radachsen ist überaus verschieden, ebenso die Anzahl der 
Achsen. Neuerdings baut man Schnellzugslokomotiven mit 
zwei Treibräder- und zwei Laufräderpaaren. Bei schweren 
Güterzugs- und Gebirgslokomotiven sind meist alle Achsen 
untereinander verkuppelt; die Anzahl der Achsen solcher 
Lokomotiven schwankt zwischen drei und sechs. Den Ab- 
stand der Achsmittelpunkte des vordersten und des hinter- 
sten Räderpaares nennt man Radstand. 

Es hat sich als praktisch erwiesen, die Räder der 
Eisenbahnfahrzeuge fest auf die Achsen zu setzen und diese 
Achsen in eigenen Lagern, den am Rahmen befestigten 
Achslagern, laufen zu lassen. Bei anderen Fahrzeugen 
dreht sich bekanntlich die Achse nicht, sondern nur die 
über sie geschobenen Räder. Bei Lokomotiven wird die 
Achse regelmässig innerhalb der Räder in die Achslager 
eingefügt; anders ist es bei den übrigen Eisenbahnfahrzeugen. 

Überaus verschieden ist die Anordnung der ganzen 
Steuerung, sowie der Cylinder. Bald liegt die Steue- 
rung vor den Rädern (aussen), bald zwischen denselben 
(innen). Neuerdings kommt man jedoch wieder darauf 
zurück, die Cylinder und die ganze Steuerung zwischen die 
Räder unter die Maschine zu legen. Die Konstruktion der 
ganzen Kulissensteuerung im besonderen ist im Laufe 
der Zeit mannigfach abgeändert worden (Systeme von Ste- 
phenson, Allan, Gooch). 

Schliesslich möge noch der sogenannten Verbund- 
lokoraotiven gedacht werden. Um verschiedene Vor- 
teile zu erreichen, als grössere Anzugskraft, Gleichheit der 
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Arbeitsleistungen beider Lokomotivseiten, vorzügliche Ver- 
brennung und damit Dampferzeugung, Brennstofierspamis 
pp. pp. sind bereits vor mehr als fünfzig Jahren Vorschläge 
gemacht worden, zwei verbundene Cylinder auf jeder Seite, 
zwei Cylinder ineinander und dergl. an den beiden Seiten 
der Lokomotiven anzubringen, und wurden die ersten Pa- 
tente in Europa und zwar in England und Frankreich von 
einem Deutschen (Gerhard Moritz Röntgen) schon 1834 ge- 
nommen. An diese schlössen sich zwei weitere englische 
an u. s. f. Zu praktischen Versuchen mit der ersten vier- 
cylindrigen Verbundlokomotive kam es erst im Jahre 1883 
in Amerika. Seitdem wurden unausgesetzt in Europa und 
Amerika weitere Versuche gemacht und Verbundlokomo- 
tiven in Betrieb gesetzt. Jedoch bis in die jüngste Zeit 
herrschten noch Zweifel über deren Wert und Vorteile^ 
Im Herbst 1894 fanden auf der Gotthardbahn interessante 
Versuchsfahrten von allgemeiner Bedeutung mit neuen drei- 
und viercylindrigen Verbund -Schnellzugslokomotiven und 
zwei- bis vierachsigen Personenwagen statt, welche über 
Zugkraft und Geschwindigkeit und die aus diesen beiden 
Faktoren sich ergebende Arbeitsleistung ein recht befriedi- 
gendes Ergebnis lieferten. 

Nach der Darlegung über die Konstruktion und Wir- 
kungsweise der Lokomotive erübrigt noch, die einzelnen, 
einer Lokomotive regelmässig zugehörenden Apparate zu 
betrachten. 

Was zunächst die vom Führerstand aus zu hand- 
habenden Apparate sowie diesen selbst betrifft, so findet 
man in der Regel über dem Führer- und Heizerstand ein 
mit Fenstern versehenes Schutzdach errichtet. Alle Appa- 
rate und Hebel müssen von dem Führer leicht gehandhabt 
werden können. Die wichtigsten Hebelwerke sind der ge- 
wöhnlich in der Mitte des Führerstandes auf dem Feuer- 

T. Bechtold, Das Eisenbahnwesen. ^ 
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büchsmantel angebrachte Regulatorhebel, sowie der 
meistens an der rechten Seite des Führerstandes befindliche 
Revers ir hebe 1. Letzterer reguliert bekanntlich die Ku- 
lisse und die gesamte Steuerung. Er ist in der Regel so 
eingerichtet, dass er vertikal um einen Viertelkreisbogen 
drehbar ist. Für gewöhnlich steht er in der Mitte des 
Bogens, also senkrecht nach oben; um das Vorwärtsexcenter 
wirken zu lassen, wird er nach vom zu, um das Rückwärts- 
excenter wirken zu lassen, nach hinten zu gedreht. Mittelst 
einer federnden Klinke kann die jedesmalige Stellung fixiert 
werden. Es gibt auch Reversirapparate, bei welchen der 
Hebel in ein cigarrenförmiges, horizontal angebrachtes Ge- 
winde eingreift. Durch Drehung des Gewindes wird der 
Hebel nach vorn oder hinten gedreht. An dem Führer- 
stand befindet sich ein Wasserstandsglas, welches den 
Stand des Wassers im Kessel anzeigt, ferner ein Mano- 
meter, eine Vorrichtung, welche die Dampfspannung an- 
gibt. Der Führer vermag die Dampfstrahlpumpen und In- 
jektionsapparate in Thätigkeit zu setzen. Die innere Feuer- 
büchse kann von dem Führerstand aus geöffnet werden, 
um Kohlen einzuschöpfen und das Feuer zu regulieren. 
Ein wichtiges Hülfsmittel des Führers ist die meistens auf 
dem Schutzdach angebrachte Dampfpfeife. Dieselbe 
besteht aus zwei, nahe aneinandergebrachten Halbkugeln, 
deren untere oben einen kreisförmigen Einschnitt hat, durch 
welchen der Dampf entweicht. Diesem Einschnitt gegen- 
über liegt die scharfe Kante der oberen Halbkugel, welche, 
von dem ausströmenden Dampf getroffen, einen äusserst 
schrillen Ton von sich gibt. Durch einen Hebel vermag 
der Führer den Dampf aus einer zuleitenden Röhre in die 
untere Halbkugel eintreten zu lassen. Vermittelst des so- 
genannten Blasehahns kann der Führer durch Anfachen 
der im Rauchfang befindlichen warmen Luft einen stär- 
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ieren Zug herbeiführen. Wenn die Dampfspannung eine 
2u grosse ist, so hat der Führer die Dampfventile zu 
gebrauchen. Auf dem Kessel, in der Regel auf dem Dom, 
befinden sich selbstthätige, eigens konstruirte Ventile, welche 
der hochgespannte Dampf trotz federnder Gegenwirkung 
zu öffnen vermag. Auf dem Kessel einer Lokomotive ist 
meistens das sogenannte, in der Regel verschlossene 
Mannloch angebracht, das zum Zweck der Reinigung 
des Kessels von dem so gefiirchteten Kesselstein, welcher 
schon oft Explosionen verursacht hat, geöffnet werden 
kann. Mittelst Oeffnen des Sandkastens vermag der 
Führer von seinem Stand aus die Schienen bei Glätte mit 
Sand zu bestreuen. Die Rahmen aller Maschinen ruhen 
auf Federn, welche, auf die Achslager gestützt, sehr ver- 
schiedenartig angeordnet sind. Überaus wichtig sind die 
Bremsen. Die Hauptbremse der Lokomotive ist die von 
dem Heizer zu bedienende Tenderbremse. In den 
letzten Jahren sind die grosse Sicherheit gewährenden 
Carpenter- und Westinghouse-Luftbremsen viel- 
fach in Aufnahme gekommen. Eine Lokomotive fahrt 
durchaus nicht so glatt und ruhig auf den Schienen dahin, 
wie es vielleicht dem Auge des Laien erscheinen mag, 
sondern macht, besonders wenn die von den Rädern zu 
tragende Last nicht völlig gleichmässig verteilt ist, eigen- 
tümliche Bewegungen, welche man mit dem Ausdruck 
Schleudern (Schlingern) bezeichnet. Um diesen oft 
eine Entgleisung begünstigenden Bewegungen entgegenzu- 
wirken, bringt man an den Rädern auf der der Kiurbel gegen- 
überliegenden Seite Gewichte zwischen den Radspeichen 
an, welche zur Verminderung des Schleuderns der Ma- 
schine beitragen sollen.*) 

*) Ein wichtiges Beqidsit der Maschine ist das Schmieröl, nnd 
An jeder grösseren Haltestation müssen die unteren Maschinenteile 

5* 



g n. Der Betrieb einer EiBenbahn. 

Jeder Lokomotivführer muss eine richtig gehende Uhr, 
einen Fahrplan und sein Dienstbuch mit sich fuhren. Auf 
manchen Bahnen ist die Einrichtung- getroffen, dass ver- 
möge einer besonderen Vorrichtung auf der Lokomotive 
jeder Kilometer, welchen dieselbe fährt, sich auf einen Pa- 
pierstreifen aufzeichnet, so dass am Schlüsse der Fahrt 
nachgesehen werden kann, ob der Führer mit der vorge- 
schriebenen Geschvrindigkeit gefahren ist. 

Auf die Lokomotive folgt unmittelbar der Tender, 
welcher mittelst eines Hakens und zweier Sicherheitshaken 
angehängt wird. Der mittlere Haupthaken ist an der Lo- 
komotive an einer unter dem Führerstand angebrachten 
Bohle befestigt und besteht aus einem massiven Eisenstück, 
welches vorn mit einem Loch versehen ist, mittelst dessen 
er am Tender eingehakt wird. Das Loch ist bei den 
dem Haupthaken ähnlichen beiden Sicherheitshaken oval- 
förmig, um dem Tender in Kurven eine Verschiebung 
gegen die Lokomotive zu gestatten. Den hinteren Teil 
des Tenders bildet ein grosser Wasserbehälter. Im vor- 
deren Teil zunächst dem Führerstand lagern die Kohlen, 
um dem Heizer nach Bedarf sofort zur Hand zu sein. Auf 
dem Tender, ebenfalls nächst dem Führerstand, befindet 
sich die Tenderbremse, ferner ein Materialkasten (der 
auch häufig an der Hinterwand des Tenders angebracht 
ist), sowie eine durch die Notleine mit dem Zuge verbun- 
dene Schelle. Neuerdings hat man die Carpenterbremse 
in die Wagenabteilungen eingeführt; jedoch besteht da- 
neben noch die Notleine oder das Notsignal, an denen 
in Fällen dringender Gefahr so lange zu ziehen ist, bis die 
Lokomotivpfeife ertönt. 

Vorn an der Lokomotive, hinten am Tender, sowie 

geschmiert werden. Zu diesem Zwecke sind an verschiedenen Teilen 
z. B. an den Cylindem einige Schmierhähne angebracht. 
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an den Enden eines jeden Eisenbahnfahrzeug's ist stets in 
bestimmter Höhe und Breite die sogenannte Bufferbohle 
angebracht, in deren Mitte der Zughaken befestigt ist. An 
demselben hängt wieder ein längeres, hakenförmiges Eisen- 
stück, welches mit einem um ein Gewinde drehbaren Hebel 
versehen ist. Neben dem Zughaken hängen die beiden 
Sicherheitsverbindui^sketten. An den Enden der Buffer- 
tohle senkrecht über den Schienen sind die Buffer be- 
festigt, d. h. eiserne Polster, welche bei dem Zusammen- 
stossen von Fahrzeugen mittelst innerhalb der Bufferhülsen 
entgegenwirkenden Federn die Erschütterung des Fahrzeugs 
vermindern und eine etwaige Entgleisung verhüten sollen. 

Unterhalb der Bufferbohle der Lokomotive und des 
Tenders sind starke Eisenstangen und Besen angebracht, 
welche kleine auf dem Geleise befindliche Gegenstände zur 
Seite schieben sollen. Grössere Hindemisse vermögen sie 
jedoch nicht zu entfernen. Hierzu bedient man sich in 
Amerika der gewaltigen Geleisekehrvorrichtung, des soge- 
nannten Kuhfängers, welcher auch mit Erfolg zur Be- 
seitigung des Schnees verwendet wird. Es sind jedoch 
auch bei uns eigens gebaute Schneepflüge im Gebrauch. 
Um Schneeverwehungen der Geleise und dadurch hervor- 
gerufenen Verkehrsstockungen vorzubeugen, errichtet man 
neuerdings auf manchen Bahnlinien zur Seite derselben 
Spaliere, welche aus Faschinen oder Bordwänden bestehen, 
was namentlich bei Einschnitten von Vorteil ist. 

Die Arbeit, welche eine Lokomotive leistet, wird nach 
Pferdekräften bemessen, das Mass der Dampfspannung nach 
Atmosphären. 

Auf Lokomotive und Tender folgt bei Personenzügen 
in der Regel der Packwagen, sodann etwaige Post- oder 
Güterwagen, hierauf folgen die Personenwagen. 
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2) Die Wagen und sonstigen Fahrzeuge. 

Alle Eisenbahnwagen, neuerdings auch die Güter- 
wagen, ruhen auf Federn, welche, auf den Achsen sitzend^ 
an dem starken Eisenrahmen oder Frame, der den oberen 
Wagenteil trägt, befestigt sind. An dem Rahmen sind zur 
Seite des Wagens die Trittbretter angebracht, welche je- 
doch nicht die Grenze des Maximalladeprofils nach den 
Seiten und nach unten hin überschreiten dürfen. Man un- 
terscheidet : 

a die Personenwagen, welche in solche erster^ 
zweiter, dritter und vierter Klasse zerfallen. Die erste und 
zweite Klasse findet man häufig vereinigt in einem Wagen^ 
ebenso dritte und vierte Klasse. Letztere ist in Süddeutsch- 
land nicht im Gebrauch. Jede Wagenklasse hat ihre Farbe, 
um sie dem Publikum sofort kenntlich zu machen. In der 
Regel bezeichnet man die erste Klasse mit gelb oder grün 
mit gelber Umrahmung, die zweite Klasse grün, die dritte 
Klasse rot oder braun, die vierte Klasse grau. Die erste 
und zweite Klasse sind überall gepolstert. In neuerer Zeit 
wird auch die seither zum Stehen eingerichtete vierte Klasse 
mit Holzbänken versehen. 

Bezüglich der Einrichtung der Personenwagen ist zu 
unterscheiden das Coup^system und das Durch- 
gangssystem. Bei dem ersteren zerfällt jeder Wagen 
in drei bis sechs Abteilungen, welche, entweder teilweise 
oder ganz von einander getrennt, je durch zwei an den 
Seiten des Wagens befindliche, mit Fenstern versehene 
Thüren zugänglich sind. Bei dem Durchgangssystem be- 
finden sich an beiden Enden des Wagens Plattformen, von 
denen aus Thüren einen durch die Mitte des Wagens 
führenden Durchgang zugänglich machen, an dessen beiden 
Seiten die Sitze des Wagens angebracht sind, während an den 
Seiten des Wagens nur Fenster und keineThüren sich befinden. 
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Das Durchgangssystem hat vor dem Coupesystem 
den Vorteil, dass Reisende und Schaffner sich freier be- 
wegen können, besonders bei langen Fahrten, da mehrere 
derartige Wagen durch Überbrückung von Plattform zu Platt- 
form vereinigt werden können und so den Reisenden einen 
angenehmen Aufenthalt bieten. Die Kontrolle ist leichter, 
und das gefährliche Klettern der Schaffner an den Aussen- 
seiten der Wagen, wie es bei dem Coup^system üblich ist, 
fällt weg. 

Dagegen hat wiederum das Coup^system den Vorteil, 
dass die Reisenden mehr für sich allein bleiben können, 
was zu dem durch die Klasseneinteilung schon ermöglicht 
ist. Auch können bei drohender Gefahr die Reisenden 
aus einem zweithürigen Coup6 schneller ins Freie gelangen 
als ein ganzer Wagen voll Reisender aus zwei Wagen- 
thüren. 

Neuerdings hat man gesucht, beide Systeme zu ver- 
einigen, indem man längs der einen Seite des Wagens 
einen Gang anlegte, von dem aus die Thüren in die ein- 
zelnen Coupes führen. Bei dem Coup^system ist jeden- 
falls die Einrichtung von Coupes für Frauen und für Nicht- 
raucher erleichtert. 

In neuester Zeit hat man auch auf den meisten preussi- 
schen Eisenbahnen die Einrichtung getroffen, dass die Fahr- 
kartenkontrolle nicht mehr im Zuge selbst, sondern, wie 
es in andern Ländern und auch auf der Berliner Stadt- 
und Ringbahn bereits seit Jahren üblich ist, in den Bahn- 
höfen, bezw. Stationen selbst ausgeübt wird. Zu diesem 
Zwecke war es notwendig, sämtliche an einer in dieser 
Weise eingerichteten Linie gelegenen Stationen bezw. deren 
Bahnsteige für das Publikum abzusperren und nur den sich 
durch Fahrkarten oder besondere Bahnsteigkarten auswei- 
senden Personen zugänglich zu machen. Die neue Ein- 
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richtung", welche vor allem den Schafihern durch Beseiti- 
gung des gefährlichen Begehens der Trittbretter zu gute 
kommen soll, hat mannigfache Nachteile und Unbequem- 
lichkeiten und daher sich bis jetzt keiner besonderen Gunst 
des Publikums zu erfreuen. 

Auf verkehrsreichen Schnellzugslinien werden Schlaf- 
und Restaurationswagen in Dienst gestellt. Auf den grossen 
Bahnlinien in Amerika ist man in dieser Beziehung sehr 
weit vorgeschritten (PuUmann'sche Wagen). 

b) Die Packwagen sind für jeden Zug notwendige 
Wagen, deren hinteren Teil ein durch zwei seitlich ange- 
brachte Schiebethüren verschliessbarer Raum zur Autbewah- 
rung des Passagieiguts bildet. Im vorderen Teil des Pack- 
wagens befindet sich in der Regel ein Closet und vor die- 
sem ein Raum zum Aufenthalt für den Zugführer. Dieser 
Raum besitzt meistens eine erhöhte Überdachung mit Fenstern 
an den Seiten, um dem Zugführer freien Ausblick zu gewähren. 

c) Die Postwagen dienen zur Beförderung von Brie- 
fen, Packeten pp., welche der Post übergeben werden. 
Regelmässig sind zwei Postbeamte mitzubefördern. An je- 
uer Seite ist der Postwagen durch Flügelthüren zugänglich 
und im Inneren desselben befinden sich Tische, Schränke, 
Gefache, Sortiertische u. s. w. Die Eisenbahnen sind ver- 
pflichtet, in jedem zur Beförderung der Post bestimmten 
Zug einen Postwagen unentgeltlich mitzufahren. 

d) Die Güterwagen sind entweder offene oder be- 
deckte. Letztere sind durch zwei seitlich angebrachte 
Schiebethüren, die ersteren durch zwei einfache Flügel- 
thüren verschliessbar. Bei den sogenannten Kies- und Sand- 
wagen können die Seitenwände umgeklappt werden. Nicht 
nur auf Güterwagen, sondern auch auf Personenwagen be- 
finden sich oft kleine Häuschen oder einfache Sitze für 
Bremser und Schaffner. 



B. Die dem Beirieb dienenden Bediensteten. 73 

Manche Wagen, welche einem ganz bestimmten Zweck 
dienen I sind besonders diesem Zweck entsprechend ein- 
gerichtet, wie z. B. die aus Holzgitter bestehenden Vieh- 
wagen oder die zur Beförderung von Branntwein, Petroleum 
u. s. w. dienenden Wagen. 

e) Die sonstigen Fahrzeuge. Hierzu gehören die 
kleinen, bei dem Bau und bei Ausbesserung der Bahn, 
sowie bei Streckenuntersuchungen gebräuchlichen, sogenann- 
ten Bahnmeisterwagen, ferner Draisinen u. s. w. 



B. Die dem Betrieb dienenden Bediensteten, 

Beamten und Organe. 

Die Leitung der technischen, Verwaltungs- und juristi- 
schen Angelegenheiten der Eisenbahnen liegt in den Händen 
von Centralbehörden, Eisenbahn -Oberbehörden (Direktion, 
Direktorium, Verwaltungsrat), deren Organisation sehr ver- 
schieden ist, je nachdem die Eisenbahnen vom Staat oder 
von Privatgesellschaften verwaltet werden. Bei den (hier 
vorzugsweise in Betracht kommenden) deutschen Staats- 
bahnverwaltungen werden von dem betreffenden Ministerium 
(das Ministerium für öffentliche Arbeiten in Preussen) als 
Oberbehörde die allgemeinen Normen (Reglements, Tarife 
pp.) festgestellt, während die Direktion als Organ dieser 
Staatsverwaltungsbehörde die obere Leitung der Verwal- 
tungsgeschäfte, insbesondere auch des Betriebes der Bahn 
in Händen hat. Bei den Privatbahnen ist die Oiganisation 
und Wirksamkeit dieser Centralbehörden (Verwaltungsrat 
und als ein Organ ein oder zwei Direktoren und dergl. m.) 
sehr verschieden. Zum engeren Ressort der Direktion 
gehören nächst dem Präsidenten noch Regierungs- und 
Bauräte, Regierungsassessoren, Eisenbahndirektoren, Inge- 
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nieure, Kanzlei- und Kassebeamte, Diener pp. Unter die- 
ser leitenden Centralbehörde stehen folgende Dienststellen 
(bezw. Oberbeamte, Beamte, Bedienstete pp.): 

1 . Der Betriebsdirektor (Oberbetriebsinspektor, Betriebs- 
inspektor, Bahninspektor), welchem unterstehen die Betriebs- 
ingenieure, Eisenbahnbauinspektoren, Bahnmeister, Bahn- 
wärter, Rangierer, Weichenwärter pp., die Magazinsverwalter, 
das Stationspersonal (Stationsvorsteher, Bahnhofsverwalter, 
Stationsassistenten, Diener), sowie das Fahrpersonal (Zug- 
führer, Zugrevisoren, Schaffner, Bremser). 

2. Der Vorsteher des Maschinen- und Transportdienstes 
(Maschineninspektor , Ober - Maschinenmeister, Maschinen- 
meister, Maschinendirektor), unter welchem fungieren die 
Materialverwalter, Werkstättevorsteher, Werkführer und Ar- 
beiter, sowie das technische Fahrpersonal (Lokomotivführer, 
Heizer, Wagenwärter). 

3. Der Vorsteher des Verkehrs oder des Güterwesens 
(Verkehrsinspektor, Güter - Expeditionsvorsteher, Obergüter- 
verwalter, Güterverwalter), welchem die Güterexpedienten, 
Assistenten, Lademeister, Packer pp. unterstehen. 

4. Der Vorsteher des Telegraphenwesens (Telegraphen- 
inspektor, Telegraphenverwalter) und die Telegraphisten. 
Erstere und letztere stehen bei manchen Eisenbahnen teils 
unter dem Ressort des Betriebsdirektors, teils unter dem des 
Verkehrsinspektors. — Überhaupt ist bei vielen Eisenbahnen 
die ganze Ressorteinteilung verschieden; kleinere Eisen- 
bahnen und Nebenbahnen besitzen auch weniger Personal 
z. B. keine Oberbetriebsinspektoren, keine Werkstättevor- 
steher u. dergl. 

Infolge der Neuordnung der Preussischen Staatseisen- 
bahnverwaltung werden Verwaltung und Betrieb der Staats- 
bahnen unter oberer Leitung des Ministers der öffentlichen 
Arbeiten unmittelbar von zwanzig Königl. Eisenbahndirek- 
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tionen wahrg-enommen. An Stelle der (als Behörden und 
selbständige Verwaltungsinstanz aufgehobenen 75) Eisen- 
bahnbetriebsämter sind besondere, den Direktionen unmit- 
telbar unterstehende Dienststellen als Eisenbahn-Bau- und 
Betriebsinspektionen, Maschineninspektionen, Verkehrsinspek- 
tionen und Telegrapheninspektionen getreten, jedoch mit 
beschränkteren Befugnissen und beschränkterem Personal 
als die Betriebsämter.*) Den Verkehrsverhältnissen der 

*) Die nachstehende Tabelle giebt sowohl Anfschlnss über den 
Umfang der Direktionsbezirke (deren jeder, eine Telegrapheninspektion 
erhalten hat) als anch über die für jeden Direktionsbezirk errich- 
teten Inspektionen. 



Direktionen 


Bahnlänge 
km 


Betriebs- 
inspek- 
tionen 


Maschinen- 
inspek- 
tionen 


Verkehrs- 
inspek- 
tionen 




Altena 


1677 


12 


5 


4 




Berlin 


589 


9 


3 


4 


i 


Breslau 


1869 


15 


5 


6 


B 


Bromberg 
Gassei 


1696 
1454 


12 
12 


4 
4 


4 
4 





Danzig 
Elberfeld 


1442 
1073 


10 
11 


3 
4 


4 
4 


»—1 


Erfort 


1287 


9 


2 


3 




Essen 


820 


10 


4 


4 


1 


Frankfurt a/M. 


1284 


11 


3 


4 




Halle 


1961 


15 


4 


5 





Hannover 


1877 


15 


5 


5 


S 


Eattowitz 


1296 


10* 


3 


4 


ffVk 


Köln 


1282 


11 


4 


4 

■ 


OD 

5 


Königsberg 
Magdeburg 
Münster 


1774 
1688 
1258 


12 
14 
11 


3 
4 
3 


5 
5 
4 


1 

*o 


Posen 


1476 


10 


3 


3 




St. Johann- 










a - 


Saarbrücken 


915 


8 


2 


2 


« 


Stettin 


1787 


12 


4 


4 




im Ganzen 


28605 


229 


72 


82 




(i 


:tg. d. Vereins 


Deutsch. Eiset 


ibahn-Verwaltgc 


»l) 
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einzelnen Strecken ist durch die neue Abgrenzung der Di- 
rektionsbezirke besonders Rechnung getragen worden; der 
an Kilometern umfangreichste Bezirk ist Halle, der kleinste 
Berlin. (Der letztere umfasst alle von Berlin ausgehenden 
Strecken bis zur Grenze des jetzigen Vorortverkehrs, nur 
in der Richtung nach Breslau erstreckt sich derselbe bis 
zur Station Sommerfeld). 



C. Die Einrielitniig des Betrielis im besonderen. 

Die Benutzung eines Eisenbahnzugs zum Transport ist 
nur gegen Entgelt gestattet, dessen Höhe sich nach den 
Tarifen richtet. Im allgemeinen wird besonders hinsichtlich 
der Personenbeförderung ein Einheitssatz zu Grunde gelegt, 
der Kilometer etwa 3 oder 4 Pfennige für dritte, 5 oder 6 
Pfennige für zweite, 7 oder 8 Pfennige für erste Klasse. 
Man konnte sich in Deutschland mit Ausnahme Berlins 
und seiner nächsten Umgebung bis jetzt nicht zur Einfüh- 
rung des Zonentarifs entschliessen. Jeder Reisende hat am 
Billetschalter eine Fahrkarte zu lösen, welche ihn berech- 
tigt, den auf der Karte verzeichneten Zug auf einer be- 
stimmten Strecke in einer bestimmten Klasse zu benutzen. 
Diese Fahrkarte wird vom Zugschaffner (Kondukteur) durch- 
locht (coupiert). Auf der Berliner Stadtbahn, wo der er- 
wähnte Zonentarif eingeführt ist, berechtigt die Karte den 
Reisenden zum Betreten des Bahnsteigis und zur Benutzung 
eines jeden, die auf der Karte verzeichnete Strecke be- 
ehrenden Personenzugs.*) 

Man unterscheidet i . Personenzüge und zwar a) Schnell-, 
Eil- oder Kurierzüge, b) gewöhnliche Personenzüge, c) ge- 

*) Mit dem 1. Januar 1893 sind in betreff des Personen- und 
Güterverkehrs neue Beatimmungen in Eiraffc getreten. 
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mischte (Omnibus-) Züge; 2. Güterzüge; 3. Militärzüge; bei 
allen drei Gattungen gibt es Sonderzüge (Extrazüge). 

Für alle Züge gelten Bestimmungen hinsichtlich der 
Geschwindigkeit und der Maximal-Achsenzahl. Bei Fest- 
setzung der Achsenzahl werden auf jedes Fahrzeug zwei 
Achsen gerechnet; ein Zug von zwanzig Achsen besteht 
also aus zehn Fahrzeugen. Die Geschwindigkeit unserer 
Schnellzüge beträgt im allgemeinen auf horizontaler Strecke 
60 Kilometer in der Stunde. 

Um in die Einrichtung des Betriebs einen Einblick zu 
gewinnen, dürfte es wohl zweckmässig erscheinen, zunächst 
bei der Darstellung des Fahrdienstes eine Fahrt auf der 
Lokomotive vorzuführen. 

I. Der Fahrdienst. 

Etwa eine Stunde vor Abgang des betreffenden Zuges 
begibt sich der Lokomotivführer in die Maschinen- 
halle, um gemeinsam mit dem Heizer die ihm in der Regel 
dauernd zugewiesene Lokomotive, welche von den Putzern 
und Hülfsheizern angeheizt wurde, auf ihre Fahrtüchtigkeit 
hin zu untersuchen. Sobald alles in Ordnung befunden 
wird, fährt er die Lokomotive zum Bahnhof und setzt sie 
hier, etwa eine halbe Stunde vor der Abfahrt, vor den zu 
befördernden Personenzug. Durch die Wagenwärter wird 
die Kuppelung zwischen Tender und Packwagen hergestellt. 

Der Lokomotivführer ist beinahe die wichtigste Person 
im ganzen Eisenbahnwesen. Er hat den anstrengendsten 
und zugleich den verantwortungsvollsten Dienst ; sein Leben 
steht bei jeder Fahrt auf dem Spiele; möge bei unserer 
Probefahrt alles glücklich ablaufen! 

Nachdem der Stationsvorsteher die nach der nächsten- 
Station signalisierte Abfahrt befohlen und der Zugführer 
mit der Mundpfeife das Zeichen gegeben hat, lässt der 
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Lokomotivführer die Dampfpfeife ertönen, indem er sich 
zugleich umsieht, ob auch am Zuge, dessen Wagenanzahl 
er wissen muss, alles in Ordnung ist. Hierauf stellt er den 
Reversirhebel vor, lässt also das Vorwärtsexcenter wirken. 
Zugleich öffnet er den Regulator nur so weit, dass der 
Dampf nicht mit einem Male voll in die Cylinder strömen 
kann, da anderenfalls die Räder sich auf dem Platze drehen 
und nicht vorwärts gleiten würden.*) Ist die Dampfspan- 
nung zu gross, so hat der Führer durch die Dampfhähne 
Dampf ausströmen zu lassen. Nachdem der Zug das Bahn- 
hofgebiet verlassen hat, kann der Führer mehr Dampf geben 
und allmählich die vorschrifts- und fahrplanmässige Ge- 
schwindigkeit annehmen. Nähert sich der Zug der nächsten 
Station, so ist vor allem die Geschwindigkeit zu massigen ; 
der Führer hat auf die Signale zu achten. Gestattet ihm 
das Signal die Einfahrt in die Station, so hat er die Dampf- 
pfeife in Thätigkeit zu setzen, um die Bremser zu veran- 
lassen, den Zug zu bremsen. Zugleich schliesst der Führer 
den Regulator gänzlich, da der Zug vermöge der einmal 
angenommenen Geschwindigkeit**) noch eine Strecke weiter- 
läuft, bis die Bremsen ihre volle Wirkung ausüben. Sieht 
der Führer, dass die Geschwindigkeit des Zuges nicht melir 
ausreicht, so öffnet er nochmals kiu-ze Zeit ein wenig den 
Regulator, so dass die Maschine zuletzt noch einmal etwas 
anzieht. Die Lokomotive darf nie von dem Zuge gescho- 
ben werden, und ist bei dem Anziehen der Züge beson- 
ders darauf zu achten, dass die Maschine langsam einen 
Wagen nach dem anderen anzieht, weil anderenfalls das 
Reissen von Kuppelungen unausbleiblich ist. Soll ein Zug 
bei drohender Gefahr möglichst schnell eingehalten werden. 



*) Die sogenannte Adhäsion der Räder mnss eintreten. 
**) Princip von der Erlialtung der Kraft. 
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so hat der Führer Contredampf zu geben, d. h. vermittelst 
des Reversirhebels den Schieber während dem Fahren um- 
zustellen, um hierdurch die entgegengesetzte Bewegung der 
Maschine zu bewirken. 

Die Abfahrt von der Haltestation geht nunmehr in 
gleicher Weise vor sich wie oben die Abfahrt aus dem 
Bahnhofe. Ist eine Station ohne Anhalt zu durchfahren, so 
sind vor allem die Signale zu beachten. Sind wenige 
Weichen in der Station, so kann der Führer mit voller Ge- 
schwindigkeit, jedoch vorsichtig durchfahren, wird aber oft 
gegen Weichenzungen gefahren, so ist die Geschwindigkeit 
zu massigen.*) Besondere Vorsicht ist bei Steigungen 
und Gefälle anzuwenden, namentlich bei dem Wechsel der- 
selben, ebenso Nachts und dazu in grossen Bahnhöfen. 

Nachdem der Führer den Zug an den Bestimmungs- 
ort, an sein Endziel, gebracht hat, muss er auf den meisten 
Bahnen dem betreffenden Stationsvorsteher den Kilometer- 
streifen zur Prüfung übergeben. Die Lokomotive fährt er 
nach der Halle, wo sie entweder angeheizt bleibt bis zur 
(baldigen Rückfahrt oder ausgeputzt und nachgesehen wird. 

Auf jedem grösseren Bahnhof wird fast immer eine 
stets angeheizte, zum Dienst brauchbare Reservemaschine 
in Bereitschaft gehalten. 

2. Besondere Voricommnisse im Fahrdienst. 

a) Rangieren. Das Rangieren, d. h. das Zusammen- 
stellen von entsprechenden Wagen und Zügen mittelst 
einer Rangierlokomotive (wozu meistens kleine Tender- 
lokomotiven verwendet werden) findet in der Regel unter 

*) Die Geleiseanlagen auf Stationen von Schnellzogslinien sind 
in der Begel so eingerichtet, dass die olme Anhalt durchfahrenden 
Schnellzüge niemals gegen Weichenzungen zu fahren haben, was 
allerdings nur bei zweigeleisigen Linien durchführbar ist. 
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Aufsicht eines Rangiermeisters statt. Bei dem Rangieren 
sollte äusserst vorsichtig zu Werke gegangen werden. In 
kleineren Güterbahnhöfen wird das Ein- und Aussetzen von 
Güterwagen eines Güterzuges meist von der betreffenden 
Güterzugslokomotive selbst besorgt. Wenn zwei Lokomo- 
tiven den Zug befördern, so verwendet man zweckmässig 
nur die eine zum Rangieren, welche hierzu auch genügt 
Das Rangieren mit zwei gekuppelten Maschinen hat leicht 
Unfälle im Gefolge. 

b) Vorspann. Vermag eine Lokomotive einen Zug 
nicht allein zu befördern oder ist die einer Lokomotive 
zukommende Achsenzahl überschritten, so muss vor diese 
sogenannte Zugsmaschine eine Vorspannmaschine gelegt 
werden. Die Fahrt mit zwei Lokomotiven ist stets mit 
etwas Gefahr verbunden und zwar kommt die zweite Loko- 
motive, die Zugsmaschine, leicht zum Entgleisen. Es ist 
streitig, ob man die stärkere oder die schwächere Lo- 
komotive an die Spitze des Zuges stellen soll. In der 
Regel stellt man die schwächere an die Spitze. Da sie je- 
doch von der hinteren, stärkeren leicht aus dem Geleise 
gedrängt werden kann, so liegt kein Grund vor, die 
schwächere Maschine an die Spitze zu stellen. Geschieht 
dies doch, so soll bei dem Anziehen des Zuges der Führer 
der Zugsmaschine zuerst Dampf geben, so dass diese Ma- 
schine die Vorspannmaschine kurze Zeit vor sich her schiebt; 
erst dann soll der Führer der vorderen Maschine Dampf 
geben. Die Zugsmaschine ist die stets für den Zug be- 
stimmte Lokomotive und hat daher die Signale zu geben. 

c) Schieben von Zügen. Bei starken Steigungen 
ergibt sich oft die Notwendigkeit, den Zug von einer zwei- 
ten Maschine schieben zu lassen. Diese Maschine drückt 
dann den Zug die Steigung hinauf und fahrt sodann auf 
demselben Geleise wieder zurück. Das Anlegen der Schiebe- 
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maschine an den in Bewegung befindlichen Zug, wie das 
Abfahren hat mit grösster Vorsicht zu geschehen. Lange 
Wagenzüge, Güterzüge, werden nie so straff untereinander 
verkuppelt, wie z. B. Schnellzüge. Die Buffer sollen bei 
Güterzügen sich nicht berühren, sondern einen gewissen 
Abstand von einander haben. Bei dem Anziehen eines 
Güterzuges nimmt die Maschine einen Wagen nach dem 
anderen weg; nur auf diese Weise ist es ihr möglich, den 
ganzen schweren Zug in Gang zu bringen. Soll nun eine 
Lokomotive einen derart in Gang gebrachten Zug von hin- 
ten schieben, so geschieht dies in der Weise, dass diese 
Lokomotive hinter dem Zuge herfährt und sich die Ge- 
schwindigkeit des zu schiebenden Zuges aneignet. Die 
Schiebemaschine drückt zuerst nur den letzten Wagen; in- 
dem sie ihre Geschwindigkeit etwas vergrössert, drückt sie 
nun auch den zweitletzten Wagen u. s. f. Die in der 
Mitte des Zuges befindlichen Wagen werden bald von der 
Zugsmaschine gezogen, bald von der Schiebemaschine ge- 
drückt werden. Ist die Steigung gewonnen, so gibt die 
Schiebemaschine einen Wagen nach dem anderen von denen, 
welche bisher geschoben wurden, an die Zugsmaschine zum 
Ziehen ab, indem sie ihre Geschwindigkeit nach und nach 
verringert. Sobald sie den letzten Wagen an die Zugs- 
maschine abgegeben hat, kann sie den Rückweg antreten. 

Diese grosse Vorsicht ist erforderlich vor allem wegen 
des Zerreissens der im Verhältnis zur Kraft eines fahrenden 
Wagens kaum nennenswerten, schwachen Kuppelung. 

Die ganze Art der Kuppelung ist übrigens noch sehr 
der Vervollkommnung bedürftig, weil die Rangierer, welche 
die Kuppelung vornehmen, zwischen die Buffer und in das 
Geleise treten müssen und hierdurch immer in Gefahr 
schweben, zwischen den Buffern erdrückt zu werden. Die 
Kuppelung sollte von aussen bewerkstelligt werden können. 

V« Bechtold, Das Eisenbahnwesen. 6 
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In dieser Richtung sind schon viele Versuche angestellt 
worden, aber keiner vermochte alle Wünsche zu befriedigen. 

d) Leerfahrten. Leerfahrten sind Fahrten einer 
Lokomotive auf der Strecke. Sehr häufig bedeuten sie 
Probefahrten. Eine leer fahrende Lokomotive darf ein ge- 
wisses Mass von Geschwindigkeit nicht überschreiten. 

Bezüglich der Durchsignalisierung auf der Strecke wie 
bezüglich der Signale an den Fahrzeugen selbst gelten für 
eine auf der freien Strecke leerfahrende Lokomotive die 
gleichen Bestimmungen wie für jeden fahrplanmässigen Zug. 

Eine Lokomotive, welche einen fahrplanmässigen Zug 
befördert, soll stets mit dem Schornstein voran fahren. 
Ausnahmen sind zulässig, wo es unthunlich z. B. keine 
Drehscheibe vorhanden ist. Tenderlokomotiven dürfen in 
jeder Richtung (Schornstein voran oder umgekehrt) auch 
dann fahren, wenn sie einen fahrplanmässigen Zug befördern. 



Schlusswort. 



Trotz Aufbietung aller Kräfte, trotz Vorsichtsmassregeln 
aller Art sind Unfälle, Zustammenstösse, Entgleisungen im 
Eisenbahnbetrieb unvermeidlich. Mit der Entwickelung und 
Vervollkommnung des Eisenbahnwesens werden sie, wenn 
auch nicht ganz verschwinden, aber doch seltener werden. 
Der Menschengeist schafft, erzeugt, er ist zum Schaffen 
angelegt; er wird alle Hindernisse zu beseitigen wissen, 
welche sich der Lokomotive in den Weg stellen* Die Lo- 
komotive hat zur Zeit bereits die Welt zum grössten Teil 
erobert. Möge dieselbe, die Trägerin der Kultur, vom nie 
ermüdenden Menschengeist erdacht, ihren Einzug halten in 
die unerforschten Länder der Wildnis, möge sie dem Han- 
del und Verkehr die ganze Welt erschliessen, auf dass die 
kommenden Generationen sich dessen erfreuen, was der 
Geist des neunzehnten Jahrhunderts geschaffen, des Jahr- 
hunderts, das in der Weltgeschichte den Anbruch einer 
neuen Zeit bedeutet! 
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